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TRATADO  DO  MELHORAMENTO 
NAVEGAÇÃO    POR    CANAES, 

o 

ONDE  SE  MOSTRAÕ  AS  NUMEROSAS  VANTAGENS  ,    QUE  SE  PODEM  TIRAR 

DOS  PEQUENOS   CANAES  ,   E  BARCOS  DE  DOUS  ATE'   CINCO  PE'S 

DE  LARGO,  QUE  CONTENHAÕ  DUAS  ATE'  CINCO  TONELADAS 

DE  CARGA, 

COM   HUMA   DESCRIPÇAÔ  DAS  MAQUINAS   PRECISAS    PARA  FACILITAR 

A  CONDUCÇAÔ  POR  AGUA  POR  ENTRE  OS  MAIS  MONTANHOSOS 

PAIZES  ,  SEM  DEPENDÊNCIA  DE  COMPORTAS  ,  E  AQUEDUCTOS  ; 

INCLUINDO  OBSERVAÇÕES  SOBRE   A  GRANDE  IMPORTÂNCIA 

DAS    COMMUNICAÇÕES    POR    AGUA 

COM    REFLEXÕES    E  DESENHOS    PARA    AQUEDUCTOS  ,    E    PONTES    DE    FERRO  , 

E    M  A  D  E  I  R  A . 

ILLUSTRADO  COM  XVIIL  ESTAMPAS. 
ESCRITO    NA   LÍNGUA   INGLEZA 

ROBERTO   FULTON,    ENGENHEIRO   CIVIL, 

E    TRADUZIDO    PARA    A   PORTUGUEZA 

SOB    OS    AUSPÍCIOS,    E    DE    MANDADO 

S.    ALTEZA     REAL 

O  PRÍNCIPE  REGENTE   NOSSO  SENHOR  , 

POR 

ANTÓNIO    CARLOS    RIBEIRO   DE   ANDRADE   MACHADO  DA    SILVA, 

BACHAREL- FORMADO    NA    FACULDADE    DE    LEIS  ,    E    BACHAREL    DE    PHILOSOPHIA 

PELA      UNIVERSIDADE     DE      COIMBRA, 

PUBLICADO      POR 

Fr.  JOSÉ  MARIANO  DA  CONCEIÇÃO  VELLOSO. 


LISBOA, 

NA   OFFICINA  DA   CASA  LITTERARIA  DO  ARCO  DO  CEGO. 


ANITO,    M.  DCCC, 
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SENHOR 


PROCURAR  o  bem  dos  povos  ,  cuja  guarda  lhes  foi  commetti- 
da,  he  o  primeiro  e  o  mais  sagrado  dever  dos  Soberanos  ;  persua- 
de-o  a  natureza ,  que  unio  aos  actos  de  beneficência  prazeres  infini- 
tos ,    que  só  não  sentem  as   almas   damnadas  ,   e  corrompidas  pe- 
los   vícios  ;    ella  para   nos    mover  fez  tão  interessante  ao  homem 
sensível  hum  circulo  de  entes  felizes  ,  e  tão  penoso  o  aspecto  de  hum 
desgraçado-,  a  razão  o  dieta,  pois  que  do  bem  particular  resulta  o 
geral  da  espécie ;  em  fim  o  prescreve  o  mesmo  interesse  dos  Prínci- 
pes ;  hum  povo  desgraçado  he  capaz  de  todos  os  crimes  ,  a  virtude 
ama    a  serenidade  ,    que   só  pode  dar  a  felicidade.    Estas  verda- 
des  não    seràõ  desconhecidas    a    V.   A.  R.  ,    ao    menos    os  factos 
assim  o  fazem  crer  :    cies  que  V,  A.  R.    tomou  a  governança   do 
Estado    se  tem  esmerado    em  promover   os  melhoramentos  ,  e  in- 
venções   úteis  ,   de  que   a  incúria  dos   tempos   tinha  jeito  carecer 
Portugal;  a  posteridade  ,  juiz  frio  e  imparcial,  não  deixará  de  fa- 
zer apreço  das  intenções,  e  sabedoria   das  medidas  de  V.  A.  R.  , 
efazer-lhes  a  devida  justiça.  Entre  estas  medidas,  à  meo  ver,  não 
he  de  pouca  monta  a  ordem  de  traduzir-se  o  Tratado  de  Roberto 
Fulton  sobre  os  pequenos  Canaes ,  passo ,   que  reputo  como  degrào 
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para  o  ulterior  estabelecimento  de  hum  systema  asizado  de  Canaes. 
A  importância  desta  matéria  lie  incontestável ,  e  a  superioridade 
dos  pequenos  Canaes  sobre  os  de  comportas  ,  he ,  ao  que  se  me  anto- 
lha ,  tão  bem  provada  por  Fulton ,  que  desfaz  toda  a  duvida  ,  e 
merece  por  conseguinte  a  séria  attençâo  do  Publico.  Os  Canaes  di- 
minuindo immensamente  os  gastos  da  conducçâo ,  reduzirão  o  preço 
dos  géneros  ,  o  qual  sendo  menor  augmentará  o  consummo  ,  o  con- 
surnmo  a  produccão  ,  e  a  produccão  a  povoação ,  que  sempre  estu- 
em razão  directa  do  numero  de  subsistência  ,  e  por  hum  circulo  , 
que  parecerá  vicioso  aos  olhos ,  que  não  enxergão  longe  no  hori- 
sonte  económico ,  Dirá  também  a  povoação  a  Jázer  crescer  a  pro- 
duccão. Desta  serie  de  acções  ,  e  reacções  nascerá  a  abundância ,  e 
felicidade  geral \  civilisar-se-hão  ,  c  se  tornarão  mais  humanos  os 
costumes,  cspalhando-se ,  o  espirito  de  sociabilidade,  a  nação  em 
fim  será  rica  ,  c  contente  ,  e  Lambem  o  Soberano  ,  cujo  paternal 
espirito  se  compraz  com  a  felicidade  de  seos  súbditos.  E  que  lu- 
cros incalculáveis  se  não  conseguiriam  ,  se  as  vistas  benéficas  de 
r.  A.  B.  alcançassem  ate  o  vasto  continente  do  Brasil ,  minha 
chara  pátria  .  onde  a.  j>ròdiga ,  e  rica  natureza.  Jaz  rebentar  do  seio 
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da  terra  semnumero  de  producções ,  que  murcha ,  e  secca  em  sua 
origem  a  falta  de  communicações  f  e  o  peso  das  conducções  !  Pos- 
sa V.  A.  R.  commeçar ,  e  ver  o  cabo  á  tão  bello  projecto  ,  para 
cujos  preliminares  se  dignou  V.  A.  R.  empregar  meos  acanhados 
talentos.  Reconhecido  a  esta  honra  ,  esmereime  por  merecer  a  con- 
fiança ,  que  V.  A.  R.  de  mim  fez  ,  e  me  julgarei  ditoso ,  se  por  este 
trabalho  V.  A.  R.  obtiver,  como  deve  obter ,  lugar  na  lista  pou- 
co numerosa  dos  Bemfeitores  dos  homens  meos  irmãos.  E  certa- 
mente a  nação  agradecida  não  será  jamais  injusta,  ella  abençoa- 
rá o  nome  de  V.  A»  R.  }  recompensa  a  mais  desejável  para  hum 
Príncipe  virtuoso  ,  e  desejará  ver  para  bem  seo  prolongados  os  dias 
de  V,  A.  R.?  assim  como  o  deseja 


Be  JT.  A.  R. 

O  mais  obediente  vassallo 


António  Carlos  Ribeiro  de  Andrade  Machado   da  Sil&a, 
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MINUTAS 

De  huma  Deputação  da  Junta  de  Agricultura, 

Sexta  feira,  4  de  Março  de  1796. 

Esta  Deputação  tendo  considerado  a  relação  concernente  á  in- 
venção de  Mr.  Fulton  ,  e  tendo  examinado  o  modelo  de  suas  máqui- 
nas,' para  se  melhorar  a  Navegação  interior ,  por  meio  de  Planos  in- 
clinados ,  e  vários  outros  apparelhos ,  lie  de  opinião  :  Que  a  inven* 
cão  merece  a  approvação  das  pessoas  empregadas  na  formação  de 
Navegações  interiores. 

A  Resolução  sobredita  foi  depois  confirmada  pela  Junta  de  Agri- 
cultura ,  em  seo  ajuntamento  de  8  de  Março  seguinte  : 

Joaõ  Sinclair  ,  Presidente» 


A3   JUNTA  DE   AGRICULTURA. 

Mylords  ,  e  Cavalheiros  , 

O  Uando  se  publica  pela  primeira  vez  huma  matéria  ,  que  tem  ap- 
parencia  de  novidade ,  sãos  ,  e  racionáveis  que  sejão  os  principios  9 
em  que  ella  se  apoya,  porém  com  muita  difficuldade,  se  pôde  re- 
mover o  prejuiso  em  favor  da  practica  estabelecida.  Os  frequentes 
máos  successos  dos  novos  desígnios  reforção  também  os  argumentos 
da  opposição  ,  e  parecem  justificar  os  que  estão  dispostos  a  persis- 
tir nos  hábitos  de  seos  antepassados. 

Por  outro  lado,  huma  imaginação  ardente  he  companheira  ordinária 
daquelles ,  que  formão  qualquer  novo  plano ;  faz-se  por  isso  necessário, 
que  homens  frios,  circunspectos^  e  penetrantes  analisem  asidéas, 
e  conservem  as  que  forem  de  merecimento  intrínseco  ,  e  utilidade, 
Com  este  intento  tenho  o  particular  prazer  de  apresentar  as  pagi- 
nas seguintes  aos  olhos  investigadores  da  Junta  de  Agricultura  ;  nas 
quaes  não  duvido  ,  que  hajào  numerosos  erros ,  que  a  parcialidade 
por  hum  intento  favorito  me  prevenio  de  perceber :  nem  eu  dese- 
jo ,  que  parte  alguma  desta  Obra  seja  favorecida ,  se  não  puder  sof- 
frer  a  prova  da  mais  estreita  indagação  ,  e  não  for  sustentada  pela 
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Reduzir  a  despesa  dos  Carmes ,  e  extender  o  beneficio  da  faci- 
lidade de  communicação  á  cada  districto,  quaesquer  obstáculos  na- 
turaes,  que  se  apresentem ,  he  certamente  huma  consideração  im- 
portante ;  mas  se  nào  tire  a  felicidade  de  assignar  o  methodo  ,  ha 
sem  duvida  algum  entre  os  infinitos  materiaes,  que  sào  no  deposi- 
to do  Génio,  que  verá  o  dia  pela  energia,  e  investigação.  Julgar- 
me-hei  pois  feliz,  se  esta  obra  for 'hum  estimulo,  que  induza  os 
homens  engenhosos  á  dirigir  sua  attençào  ,  e  talentos  ao  ulterior 
melhoramento  desta  matéria. 

Com  o  mais  sincero  agradecimento  pelas  medidas  ,  que  a  Illus- 
tre  Junta  se  dignou  tomar,  em  ordem  a  apresentar  o  sugeito  dos 
pequenos  Canaes  ao  exame  da  discussão ,  e  experiência.  Sou 


Mvlords  ,  e  Cavalheiro; 


Com  a  maior  gratidão,  e  respeito. 


Vosso  obediente,  e  muito  humilde  Criado. 


ROBERTO  FULTON. 


AOS 


AOS  SENHORES  JESOP  ,    JVHITTVORTH ,  OUTRA  Al , 

MILN,  E  RENNIE. 


Cavalheiros  , 

J_j  M  algumas  observações  sobre  a  utilidade  dos  pequenos  Cannes, 
que  imprimi  na  Estreita  de  3o  de  Julho  de  1796  ,  e  nas  qtiaes  vos 
roguei,  que  puzesseis  vossas  objecções  contra  o  systema  ,  o  Impres- 
sor 9  por  engano,  tendo  posto  as  palavras,  cujo  merecimento  eu  es- 
timo ,  immediatamente  depois  do  nome  do  Senhor  Whitworth ,  em 
vez  de  as  inserir  depois  da  repetição  dos  nomes  todos,  podia  pare- 
cer, que  os  Senhores  Outram  ,  Miln  ,  e  Rennie  ,  erào  excluídos  do 
respeito ,  que  eu  sempre  sinto  pelos  homens  sábios.  Por  isso  apro- 
veito-me  desta  opportunidade  para  explanar  o  erro ,  em  ordem  a 
rectificar  alguma  má  impressão  ,  que  possa  occasionar ;  e  espero, 
que  esta  apologia  se  julgará  sufficiente. 

Julgo  ao  mesmo  tempo  perfeitamente  conforme  á  natureza  des- 
ta obra  ,  pedir-vos  de  novo,  e  igualmente  aos  Senhores  Telford , 
CocKshot,  Chapman  ,  e  Benet ,  que  examineis  com  circunspecção 
as  seguintes  paginas  ,  sobre  os  pequenos  Ganaes  ,  e  me  favoreçais  com 
vossa  opinião  ,  ou  a  transmutais  ao  Publico  ,  para  que  elle  conheça  0.5 
argumentos  pro  ,  e  contra  o  systema.  Persuado-me  com  justiça  de  pe- 
dir-vos isto  :  Primeiramente,  porque  o  melhoramento  dos  Canaes 
he  de  importância  nacional ;  em  segundo  lugar  ,  he  dever  de  todo 
o  homem  empregado  em  obras  publicas  investigar  todo  o  plano  , 
que  tem  apparencia  de  facilitar  semelhantes  obras;  em  terceiro  lu- 
gar ,  muitas  obras  úteis  íicão  ignoradas  por  muitos  séculos  ,  por  fal- 
ta de  consideração  immediata  ;  em  quarto  lugar ,  pela  discussão , 
que  proponho ,  se  mostrarão  mais  immediatamente  as  partes  úteis , 
ou  imperfeitas,  e  se  descubrirá  a  ruim  applicação  do  antigo  metho- 
do  :  esperando  ,  que  este  systema  em  sua  extensão  encontrará  a  mais 
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imparcial ,  e  generosa  investigação  ,  e  será  alterna  mente  considerado  , 
e  comparado  com  a  antiga  practica,  quanto  aos  vários  Canaes  ,  que 
se  contemplão,  ou  que  possào  depois  construir-se. 


Sou  ,  com  todo  o  Respeito  possível. 


Cavalheiros,  vosso  muito  obediente 


ROBERTO  FULTON. 


Londres  I.  de  Marco  de  1796. 
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PREFACIO 


O  Temor  de  arrostar  aopposição  da  inveja,  ou  a  falta  de  genero- 
sidade da  ignorância  he  ,  sem  dúvida ,  a  causa  frequente ,  que  em- 
baraça muitos  homens  engenhosos  de  publicarem  opiniões ,  que  se 
desviem  da  practica  commum.  Por  falta  pois  de  energia ,  fica  agri- 
lhoada a  nova  idéa  pela  timidez ,  e  hum  pensamento  útil  sepultado 
na  impenetrável  escuridão  de  eterno  esquecimento. 

Mas  se  considerar-mos  por  hum  momento,  quanto  os  homens 
são  filhos  do  habito,  acharemos  ,  que  quasi  todas  as  operações  da 
sociedade  são  producto  do  acaso  ,  e  huma  combinação  de  aconte- 
cimentos ,  familiares  por  costume  ,  e  entresachados  pelos  sentidos 
com  o  tempo  ;  de  feição ,  que  depende  de  mero  acaso  chegar-se 
ao  conhecimento  cie  erros  particulares.  Mas  em  tal  caso  he  feli- 
cidade ,  quando  as  idéas  nascem  n'hum  espirito  activo  para  investi- 
gar ,  e  que  se  reputa  só  contente  descançando  na  base  da  rasão  ; 
pois  sem  esta  o  homem  ficará  sempre  em  hum  ponto  fixo  ,  e  o  me- 
lhoramento não  avançará :  por  isso  deve  o  aventureiro  armar-se  de 
fortaleza  para  arrostar  os  ataques  da  falta  de  generosidade  ,  e  do 
prejuiso ,  determinado  á  ceder  somente  á  rasào  superior  ,  seguro, 
que  todos  os  espíritos  virtuosos  recommendaráõ  hum  esforço,  que 
tem  por  fim  remover  as  ruinas  de  roda  do  Templo  da  verdade ,  pos- 
to que  a  empreza  falhe. 

He  também  muitas  vezes  hum  orgulho  occulto  ,  que  move 
muitos  á  occultarem  antes  suas  indagações  especulativas  ,  do  que  se 
exporem  á  critica  ,  ou  não  serem  reputados  primeiros  em  sua  car- 
reira favorita ;  sempre  anxiosos  em  pretenderem  o  merecimento  de 
invenção  não  podem  soffrer  aidéa  ,  de  que  se  disequem-  suas  obras, 
e  se  atribuão  suas  partes  ao  génio  de  outros  homens.  Mas  em  mecha- 
nica  persuado-me  ,  que  se  deverião  ellas  antes  chamar  melhoramen- 
tos ,  do  que  invenções  ,  menos  que  se  não  de  ao  melhoramento  o 
nome  de  invenção,  pois  que  as  partes  componentes  das  novas  má- 
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quinas  sabe-se  mui  bem  serem  já  antigas;  mas  esse  juiso  delica- 
do,  e  perspicaz ,  que  descobre  ,  que  hum  arranjamento  particular 
ha-de  produzir  hum  efíeito  novo  ,  e  desejado  ,  he  que  constitue  o 
cunho  do  merecimeuto.  E  isto  pôde,  talvez  com  propriedade,  cha- 
mar.se,  ou  invenção,  ou  melhoramento:  o  que  certamente  mostra, 
que  o  artista  tem  essa  penetração,  que  ordinariamente  se  condeco- 
ra com  o  nome  de  Génio.  Deveria  por  isso  o  Maquinista  sentar-^e 
entre  alavancas,  parafusos,  cunhas,  rodas,  etc.  como  hum  poeta 
entre  as  letras  do  alpliabeto,  considerando-as  como  a  representa- 
ção de  seos  pensamentos;  na  qual  hum  novo  arranjo  transmute  ao 
mundo  huma  nova  idéa. 

Por  falta  deste  discernimento  he  que  muitos  homens  de  mere- 
cimento ,  e  de  affavel  comportamento,  sào  atormentados  pela  cri- 
tica da  ignorante  inutilidade ;  pois  os  homens  do  menor  génio 
sào  sempre  os  primeiros  em  menoscabar,  e  os  derradeiros  em  re- 
commendar;  e  por  huma  rasào  claríssima,  pois  nâo  tem  juizo  para 
conhecerem  as  producções  do  génio,    quando  as  vem:  Mas, 


u  JMen  of  true  genius  gloxv  with  Ul/ral  spirit , 
And  bind  a  gari  and  round  lhe  bit  st  ofmerit; 
PVhilc  blockheads,   void.  oj  wisdom's  gratefiil  li<  lu 
Bury  distinction  in  eternal  niglit.  » 

MOREHEAD. 

Ao  sábio  baxa  inveja  nào  assoma 
Do  sào  mérito  ao  busto  os  louros  cinee  ; 
Quando  em  perpetua  noite  o  somem  néscios, 
Que  o  rosio   do  saber  nào  encararão. 
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INTRODUCC,  AO. 
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Lição  da  descripçào  de  hum  canal  projectado  pelo  Conde  de 
Stanhope  ,  em  1793  ,  em  que  parecem  elevar-se  muitas  dificul- 
dades, despertou  pela  primeira  vez  meus  pensamentos,  e  dirigio-os 
a  este  objecto. 

Tinha-se  intentado  fazer  este  canal  com  o  £m  de  trazer  aréa 
do  mar ,  de  Bude  Haven  ,  em  Cornwall ,  para  adubar  as  ter- 
ras altas  ,  ao  pé  deHoulswhorty  ,  eHatherleigh  ,  emDevonshire:  nas 
quaes  a  differença  entre  o  cimo  ,  e  os  liveis  mais  baxos  ,  era  de 
mais  de  quinhentos  pés  ,  e  a  agoa  muito  pouca.  Assim  a  disparida- 
de de  livelamento  ,  e  escaceza  d'agoa  ,  que  pediria  reservatórios  nu- 
merosos ,  e  dispendiosos  ,  baniào  quasi  toda  a  esperança  de  se  fa- 
zer hum  canal  de  comportas  ,  que  pagasse  os.Subscriptores. 

Mas  para  completar  a  obra  ,  propoz  Sua  Senhoria  formar  os 
tanques  de  canal  ezn  distancias  convenientes,  e  unillos  por  cami- 
nhos de  grades  de  ferro  de  subida  gradual,  e  fácil ,  nos  quaes  se 
devia  usar  de  dous  barcos  de  duas  toneladas  :  navegando  estes  bar- 
cos ao  primeiro  caminho  de  grade  ,  devia  cada  hum  suspender-se  en« 
tre  hum  par  de  rodas  de  perto  de  seis  pés  de  diâmetro  ,  e  ser  con- 
duzido por  hum  cavallo  ao  seguinte  livel  ascendente  ;  dahi  navegar 
.ao  caminho  de  grade ,  que  se  lhe  seguia  .,  continuando  assim  até 
chegar  ao  cimo. 

JNThum  paiz  com  pouca  agea  ,  e  tão  grande  disparidade  entre 
es  hveis  ,  aonde  se  nào  podiào  obter  carvões  ,  para  fazer  obrar  má- 
quinas de  vapores  ,  semelhante  plano  era  certamente  hum  bom 
meio  entre  navegação  ,  e  carreto  :  mas  como  todo  o  Gommercio 
se  devia  fazer  subindo  ao  paiz ,  espantei-me  de  achar  por  calculo  , 
que  os  cavallos  necessários  para  conduzir  as  quatrocentas  toneladas 
avaliadas  por  dia  ,  montaria  o  a  7000  1,  por  anno  só  nos  caminhos  de 
grades. 

Vendo  estas  dificuldades  ,  e  a  necessidade  de  communicação 
fácil  com  paizes  montuosos  ,  toquei-me  da  necessidade  de  hum  apa- 
relho, que  pudesse  transferir  os. barcos,  e  suas  cargas,  para  os  dif- 
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,  o  de  lies  para  fora;  sem  depender  de  comportas,  e 
da  ogoa  ,  que  requerem,  ou  dos  caminhos  de  grades  ,  e  doscaval- 
ios ,  seo  appendii  i 

Para  produzir  esta  máquina ,  aprimeira  cousn   que  mo  occorreo 
:':  imaginação,   foihuma  roda,   que  la  por  agoa  vinda  do 

livel  superior;  e  por  <  ste   >  rar  o  barco  sobre  hum  plano  in- 

clinado.   Porém  nas  giandes  subidas  achei,  que  a  roda  gastara  mais 
agoa  que  as  comportas ;    lembrei-me  entào  d'huma  cisterna  prepon- 
derante  d'agoa,  e  fiquei  tão  certo  de  conseguir  a  potencia  por  este 
,  .  nue  imm  mente  concebi  ter  completado  a  máquina  ;    e 

tendo  alguma  communicaçào  com  Sua  Senhoria  ,  sobre  a  possibili- 
dade de  se  por  em  prática  vasos,  que  naveguem  por  -vapor ,  man- 
dei-lhe  hum  esboço  do  meu  plano  :  Sua  Senhoria  em  resposta,  di- 
gnou-se  comprimentar-me  pela  lembrança  ,  informando-me  porém 
ao  mesmo  tempo  ,  que  era  a  mesma  ,  que  tinha  á  dezeseis  annos 
descripto  o  Senhor  Edmundo  Lecch.  Emào  pela  primeira  vez  conhe- 
ci f  que  nào  era  nova-  a  idéa  d'huma  massa  preponderante  d'agoa. 
Folheando  porém  a  Obra  dó  Senhor  Leech ,  achei,  que  ainda  que 
as  nossa-;  idéas  sobre  a  cisterna  fossem  quasi  semelhantes  ,  e- 
mos  com  tudo  mui  longe  de  nos  termos  encontrado  ,  servindo-se 
cada  hum  delia  sobre  hum  plano  inclinado,  sem  modo  certo  de  fa- 
zer  entrar  ,  e  sahir  o  barco  de  hum  canal  superior.  Mudei  entào  a 
rua  de  plano  inclinado  para  huma  descida  perpendicular ;  por- 
que  na  perpendicular,  o  corpo  ,  que  desce,  obra  com  força  igual  a 
seu  peso  todo,  •  fricção:  noplano,  pelo  contrario  ,  suafor- 

ndente   perd  roporçào    do  angulo   que    I        i      .ano: 

depois  do  que  toda  a  minha  difficuldade  í'«»i  fazer  os  barco 
e  sahir  do  caiu!  ■  ,   com  certeza  ,    facilid    le  .   o  expedição, 

preservando  hum  movimento  regular  ,  e  evitando  as  muitas  pi 
obras. 

Para  o  conseguir,  (!/.  vari    •  experiências,    e  ultimamente  de- 
i-me  nolo,  c;  iatro  modos  descript<  i  n;  ripas  ann 

tios  quaes  cada  hum  o  faz  com  •  le  <  ei  e  a  .  e  facilid;  de  .  va- 
riando d,-  maquinai  compostas  àsimples;  e  ao  meu.'  leci  a 
possibilidade  de  praticar-  e  a  passagem  u<>s  barcos  aos  differentes 
tanques  do-  canaes,  o  delles  para  fora,  sem  depender  de  compor- 
ias, caminho-  do  grades,  ou  máquinas  de  vapor. 

Tea- 
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Tendo  completado  hum  modo  de  passar  a  disparidade  dos  li- 
yeis  a  seguinte  consideração  na  reducção  da  despe»  dos  canaes, 
era  atravessar  rios  ,  ou  valles  fundos  ,  e  largos  ,  sem  aqueductos. 
As  seguintes  Estampas  também  mostrarão  o  modo  barato  porque  se 
pôde  isto  fazer  ;    e  o  Leitor  julgará   da  facilidade  com   que  he  possi- 

vel  executar.  .  . 

Conseguidos  estes  pontos,  não  há  duvida,  que  resta  ainda  mui- 
to que  melhorar  ,  e  que  o  melhoramento  será  progressivo  ,  como 
nas  outras  máquinas  :  mas  eu  agora  appresento  ao  Publico  o  resulta- 
do de  minhas  experiências,  nas  quaes  espero,  que  encontre  huma 
indagação  singela  ,  e  que  maduramente  considere  a  utilidade  dos 
pequenos  canaes. 
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TRATADO 

DO     MELHORAMENTO 

D  A 

NAVEGAÇÃO    POR     CANAES, 

CAPITULO     I. 

Da  Origem ,  e  Melhoramento  progressiro  dos   Conaes. 

V^/  UANDO  se  contemplao  as  infinitas  operações  da  Arte  ,  e  se 
*~  reflecte  sobre  seu  progressivo  melhoramento  ,  eneontra-se  hum 
inesgotável  fundo  de  prazer  emseíuillas  ,  ou  investigalks  até  otem- 
po  em  que  o  génio  patenteou  o  poder  mental  de  nossa  espécie  ,  e 
conduzio  o  género  humano  das  mattas  da  vida  selvagem  aos  planos 
cultivados    da  Sciencia ,  e  refinamento. 

Sempre  aneiosos  em  dissipar  a  névoa  ,  que  nos  defende  ver  os 
tempos  remotos,  pertendemos  descortinar  a  origem  das  matérias  que* 
investigamos,  e  seguillas  por  entre  seus  vários  labyrintos,  e  rodeios  , 
satisfeitos  ,  se  vemos  o  melhoramento  animar  seus  passos  ,  e  a  in- 
dustria diffundir  suas  bençàos  pela  sociedade. 

Semelhantes  deliberações  tem  a  feliz  tendência  de  fazemos  co- 
nhecer ,  pela  comparação  de  nossa  situação  presente  ,  com  a  dos 
primeiros  séculos,  o  absurdo  de  presumir  de  perfeição  presente,  ou 
de  fixar  hum  termo  a  qualquer  esforço;  ellas  contribuem  a  desiruir 
os  prejuisos  ,  que  resultào  do  costume  estabelecido  ,  e  abrir  hum 
campo  illimitado  da  mais  fértil  ferra ,  que  grata  á  mào  da  cultura, 
produza  ,  e  ricamente  recompense  o  trabalho  do  Lavrador. 

Tor 
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Por  isto  julgo  não  deixará  de  ser  interessante  ter  alguma  noticia 
41  infam  -;  i  d  *  operação  dos  canaes ,  e  de  seu  progresso  dos  clim  ls 
Orientaes  para  os  Occidentaes ;  onde  veremos  ,  que  sua  importância 
nào  escapou  á  observação  de  alguns  dos  primeiros  aperfeiçoadores 
da  sociedade. 

Pelas  melhores  relações  históricas  ,  lie  claro,  que  a  Navegação 
nasceo,  e  floreceo  no  Mar  Mediterrâneo  ;  sendo  este  Mar  a  maior 
passagem  do  mundo  conhecido  sem  Marés ,  e  por  conseguinte  raras 
vezes  agitado  em  excesso,  e  contendo  também  numerosas  ilhas,  e 
praias,  á  vista  humas  das  outras  ,  era  especialmente  favorável  ao  no- 
vo aventureiro.  Com  estas  vantagens  tendo  o  tempo  aperfeiçoado  os 
conhecimentos  do Nav<  gante,  eacultura  dos  paizes  circumvisinhos  , 
principiou  o  espirito  a  buscar  em  correntes  de  direcção  artificial, 
aquellas  conveniências,  de  que  tinha  gozado  nos  liquides  espaços  da 
natureza. 

A  primeira  empresa  desta  casta,  de  que  temos  noticia  dada  por 
Heródoto,  lie  a  dos  Cnidios  ,  povo  de  Caria  ,  na  Ásia  Menor,  que 
intentarão  cortar  o  isthmo  ,  que  une  esta  península  ao  continente; 
porém  tiverãe  a  superstição  de  deixar  a  empresa,  por  lha  prohibir 
hum  oráculo. 

Foi  também  projecto  favorito  ,  tanto  dos  Gregos  ,  como  d< 
manos  ,   fazer  hum  canal  por  entre  o  isttmo  de  Corintho  ,     e 
assim  communicaçào  entre  o  Archipelago ,   e  o  Mar  Jonio  ,    e  para 
oconseguir,  fizerào ,  Demétrio,  Júlio  César,  Calígula,  eiNero,  es- 
forços  numerosos,  porém  mal  suecedidos. 

A  importante  união  do  Mediterrâneo ,  e  do  Mar  Vermelho ,  por 
hum  canal,  pelo  isthmo  deSuez,  oceupou  era  differ<  n  is  tempos  a 
attenção  de  vários  Reis  do  Egypto  ;  Pharaó  tfecho  intentou  abrir 
hum  canal  do  Nilo  ao  Mar  Vermelho,  e  i  10  mil  homens  perecerão 
i  esta  pi<  ten  ào.  Conta-se  também  .  que  em  t<  mpos  posteriores  So- 
limào  11  Imperador  dos  Turcos  oceupou  nesl  i  grande  empresa  sin- 
ta mi]  homens  ;  e  que  a  obra  se  tou  no  Caliphado  de 
Ornar;  porém  depois  entupira  o-na  di  ta]  modo  as  aréas  movediças. 
e  terra  solta,  que  inteiramen  e  se  arruinarão  osimmensos  trabalhos  ^ 

necessário,    pata  -na   construcçâo. 

(  "mo  na  Europa  tem-s<'   frequentemente  questionado  ,    se  era 
aticavel  semelhant  •  canal  >     em  ordena  a  ..luar  liuma  nova  derrota 
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da    Navegação    r  o  r,    C  a  n  a  r .  s. 

para  a  índia  ,  mais  perto  do  que ,  a  que  se  faz  pelo  Cibo  da  Boa  Es- 
perança, seja-me  permittido  citar  Mr.  Volney  ,    que  fez  disto  parte 


de  suas  indagações 


durante  sua  resid 


,    que 
encia  no  Cairo 


e    cm 


em  1782;  e  que  tendo  exacto  conhecimento  da  matéria  ,  mostra  ser 
impraticável  a  constracção  de  hum  canal  permanente  ,  pelas  seguin- 
tes razões. 

Primeira.  He  certamente  verdade  ,  que  o  espaço  que  separa  os 
dous  mares,  não  tem  mais  que  18,  ou  19  legoas  ordinárias;  lie  tam- 
bém verdade,  que  este  intervallo  nào  he  cortado  cie  montes,  e  que 
dos  cimos  cios  terrados  em  Suez,  se  nào  pôde  descobrir  com  qual- 
quer telescópio  hum  só  obstáculo  em  o  nu ,  e  estéril  plano  ao  No- 
roeste :  nào  he  por  conseguinte  adifferença  dos  liveis  ,  que  prohibe 
a  uniào  (  1  )  :  mas  a  grande  dífficuldade  nasce  das  Costas  corres- 
pondentes do  Mediterrâneo  ,  e  cio  Mar  Vermelho,  as  quaes  sro  de 
huma  terra  baxa,  e  areenta  ,  onde  a  agea  forma  lagos  ,  bancos  de 
arèa,  e  paues  ,  de  modo  que  as  embarcações  nào  podem  chegar  a 
distancia  considerável.  Será  por  isso  apenas  possível  abrir  hum  ca- 
nal permanente  por  entre  estas  aréas  movediças  ;  por  nBo  mencio- 
nar ,  que  as  praias  sào  destituídas  de  portos  ,  os  quaes  elevem  ser 
inteiramente  obra  da  Arte.  Demais  ,  o  paiz  nào  tem  huma  gótta 
deagoa  fresca;  e  para  supprir  aos  habitantes  ,  he  preciso  ir  buscai- 
la  ao  Nilo. 

Por  conseguinte  ,  o  melhor,  e  único  methodo  cie  effeittiar  es- 
ta uniào  ,  he  o  que  já  foi  praticado  com  suecesso  em  differéntes 
tempos;  vem  a  ser,  fazer  o  rio  o  meio  decomniunicaçào  ,  para  o  que  , 
a  terra  he  exactamente  calculada  ;  porque  acabando  de  repente  o 
Monte  Mcoattam,  na  latitude  do  Cairo  ,  forma  só  huma  elevaçào  ba- 
xa,  e  semicircular  ,  ao  redor  da  qual  corre  huma  planície  continua» 
da  ,  desde  as  margens  do  Nilo  até  á  ponta  do  Mar  Vermelho.  Os 
Antigos,  que  primeiro  conhecerão  a  vantagem  ,  que  se  podia  tirar 
desta  situação,  adoptarão  a  idé  a  de  ajuntarem  os  dous  Mares  por  hum 
canal  unido  com  o  rio.  Strabào  ,  Lib.  XVII.  nota,  que  isto  execu- 
tou-se  peia  primeira  vez,  110  reinado  deSesostris,  que  governou  pelos 

ca- 


(  1  )  Os  Antigos  erâo  de  opinião  ,  que  o  Mar  Vermelho  era  mais  alto  que  a 
superfície  do  Mediterrâneo  ;  mas  admitindo  ,  o^xe  assim  seja  ,  seria  isío  num  obstá- 
culo insignificante  no  estado  presente  de  perfeição  da  Meehánica  ,  e  conhecimen- 
to de  comportas. 
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tempos  da  guerra  de  Tróia;  e  a  obra  foi  tào  considerável,  que  mo- 
th  ou  11  »'  Lr-se  ,  qu  !  tinha  100  cubitos  (1)  (  170  pés )  de  largura  ,  e  fuu- 
do  bastante   para  grandes  vasos. 

Esta  obra  foi  repetidas  vezes  entupida  ,  e  repetidas  vezes  con« 
certada,  e  conhecerão  tanto  os  antigos  Egvpcios  a  utilidade  dos  ca- 
na'1-,  que,  segundo  Heródoto,  foz  Sesostri^  construir  tantos    ,    que 

:ào  o  us3  das  carretas  de  rodas  ,  que  até  entào  tinhào  estado 
em  prática.  Estas  obras  estào  agora  sepultadas  debaixo  das  ruinas 
do  governo;  estào  submergidas,  e  cobertas  de  montões  de  arèa ,  e 
de  sedimento  depositado  pelas  inundações  do  Nilo,  em  maneira  ,  que 
nem  sinal   de  seu  curso  resta. 

Em  tempos  mais  modernos  ,  quando  a  Europa  apenas  aponta- 
va debaixo  da  fraca  luz  da  barbaridade  gótica  ,  o  activo  génio  de 
Carias  Magno  projectou  hum  plano  de  unir  o  Rhin  ,  e  o  Danúbio, 
por  hum  canal,  em  ordem  a  abrir  communicaçao  entre  oOcceano, 
e  o  Mar  Negro;  nesta immensa obra  empregou  numerosos  exércitos, 
mas  as  excessivas  dificuldades  que  encontrou  ,  obrigárào-no  a  aban- 
donar a  empresa,  depois  de  infinito  trabalho,  e  despesa. 

Assim  vem-se  ,  em  vários  periodos  da  sociedade,  os  mais  vigo- 
rosos esforços ,  para  abrir  communicaçao    por  agoa  entre  Províncias 

ites  ;     as    quaes    obras    forâo     sempre     particularmente     di- 

ls  por  homens  do  mais  eminente  caracter  ,  e  proseguidas  por 
tanta  gente,  que  o  trabalho  he  quasi  incrível  ;  mas  como  o  traba- 
lho manual,  nào  sendo  ajudado  pela  esperteza  mechanica,  he  de  to- 
do insufíiciente  para  obras  desta  casta,    seus  vários  mãos  successos 

m-se  attribuir  ásua  ignorância  dos  princípios  genuínos  da  Scien- 
cia. 

Qs  Antigos  nào  tinhào  conhecimento  algum  das  adufas  ,  ou  de 
outro  qualfj  lo   de   pas  ar  os  vaso.  de  hum  U\>1  ,    ou  tanque 

mal  ;•  outro  ;  por  consequência  ver-se-hiào  ne<  essitad  a  se- 
g  tive]  da  parte ,  em  que  tinhào  começado,  fosse  qual  fosse  j  is- 

to n'hum  paiz  montanho  o  os  conduziria  a   terra     dtas.   He  lambem 
,111  fazer  noscanaes  navegarvasos,  como  atra» 
ano  ,  sem  que  jamais   lhes   viesse 
"ii  l\\y.  v  funis  para  estes  vasos.   :    1         tntes  circum- 

stan- 


Cubito   he  •  1  antiga 

|  'do  meio.   Ti . 


cuju  comprimento  era  desde  o  novelo 
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Da    Navegação    pou  Canaes." 


stancias  de  neccessidade  arruinaria  o  toda  a  empresa  tentada  em  hum 

paiz  irregular  ;  he  por  isso  natural  concluir  ,  que  todos  os  canaes 
Egjrpcios  devem  ter  conservado  hum  livel  ■  particularmente  ,  quan- 
do se  considera,  que  o  Baxo  Egypto  (onde  eUes  forào  construídos) 
he  hum  paiz  plano ,  e  uniforme. 

Mas  ainda  que  os  Egypcios  ,  Gregos,  e  Romanos  ,   desconheces- 
sem todos  os  modos  de  passar  barcos  ,  e  fazellos  sahir  dos  diffcren- 
tes  liveis  de  agoa  ,    há  muita  razão  para  crer  ,  que  os  Ghinezes  ha 
muito  tempo  estào  familiarizados  com  aparelhos  próprios  a  estermr; 
Sua  máquina  consiste  nhum  plano  inclinado, e  hum  berço  ou  arca  para 
receber  o  barco  ;  por  baxo  do  berço  estào  vários  rolos  ,  que  obrâo  so- 
bre cavilhas;  dentro  disto  he  aboyado  o  barco  ,    o  que    se  lhe  ac- 
comoda  também  ,  que  lhe  dá  igual  pressão  de  todas  as  partes;  tu- 
do isto  he  levantado  ao  livel  seguinte,  ou  tanque  do  canal  (cu  aba- 
xado,segundo  ocaso  o  pede )por  homens,  que  trabalhão  nhum   cabres- 
tante,outros  dizem, por  huma  roda  de  agoa)mas  he  provavel,que  se  pra- 
tiquem ambos  os  modos  ,    segundo   a  abundância  ,   ou  escaceza  de 
agoa.    As  relações   imperfeitas  da  China ,  que  tem  chegado  á  Euro- 
pa., nos  deixào  ignorantes ,  e  em  trevas,   acerca  da  operação   espe- 
cifica ;   e  hum  Maquinista  Europeo  não  pode  conceber  como  a  po- 
tencia conseguida  por  hum  cabrestante ,     ou  outro  qualquer  apare- 
lho ,    em  que  as  forças  do  homem  sejào  a  força  activa  ,    possa  ter 
a  celeridade  suffciente  para  se  proporcionara  hum  commercio  con- 
siderável ,  sem  cahir  em  prodigiosas  despesas ,  pelo  numero  de  ho- 
mens empregados  ;    como  isto  occuparia  ao  menos  trinta  homens  , 
durante  quinze  minutos,  para  elevar  á  altura  de  dez  pés  hum  barco 
de  vinte  toneladas  ;    supposto  igualarem  o  barco ,  berço ,   e  carga  â 
trinta  toneladas  ,  e  repetir-se  esta  operação,  por  exemplo,  todas   as 
vezes  que  he  necessário  subir  hum  barco  200  pés  ,  deve,  nào   só  ser 
enfadonho  ,  mas  ainda  dispendioso  ;  com  tudo ,    todos  os  Escriptores 
concorda©  na  magnificência  destes  canaes  ,    e   em  sua  maravilhosa 
longura;  pois  o  canal  de  Canton  áPeciun,  tem  8í>5  milhas  de  com- 
prido ,    por  onde  se  faz  hum  immenso  commercio.    Na  verdade  sào 
os  Chineses  tão  vigilantes  sobre  estas  obras,    que  estào  debaixo  da 
protecção  immediata  do  poder  executivo,  que  nas  ínstrucçôes  dadas 
aos  Governadores  de  Províncias  ,    estes  objectos  se  recommendào  es- 
pecialmente   a  seu  cuidado.   Em  conformidade  com  este  principio  , 
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iiiíluo  muito  sobre  a  opinião,  que  a  Corte  forma  de  sua  conducta  , 
a  ati  mcào  ,  que  parecem  t3i*  dado  a  esta  parte  ,  de  suas  instruc- 
côes  :  he  por  conseguinte  muito attendi  lo  este  ramo  de  policia;  e 
seus  canaes  tom  a  reputação  de  serem  infinitamente  superiores  aos 
da  Europa.  Por  isso,  não  obstante  a  grande  extensão  do  Império  da 
China,  a  vasta  multidão  de  seus  habitantes  ,  e  a  variedade  de  seu 
clima  ,  transportào  as  immensas  producções  de  todas  as  partes 
para  ,  e  das  different  is  Provincias  ,  com  tanta  facilidade  ,  que  abrem  , 
e  ministrão  lium  mercado  interno  ,  suficiente  para  sustentar  ex- 
tensas manufacturas. 

Erigirào-se  em  Flandres,  nas  Navegações  dos  rios  ,  nos  lugares 
interrompidos  por  catadupas  ,  ou  bancos  de  arèa  ,  máquinas  seme- 
lluntes  ás  dos  Chinezes  ;  entretanto  que  se  adoptou  outro  modo  de 
erigir  hum  dique  ,  ou  preza  ,  a  travez  do  rio  abaxo  da  catadupa  , 
em  que  se  puzerão  duas  fortes  escarpas  de  pedra  com  cracas  per- 
pendiculares, depois  de  passar  o  barco  acima  da  escarpa,  largava- 
se  pelas  cracas  abaixo  huma  porta  forte,  que  reprezava  a  agoa  até 
se  elevar  á  altura  sufíiciente  pira  o  barco  passar;  este  nparelho  en- 
fadonho  no  processo  ,  pródigo  de  agua  ,  e  sugeito  adamnificar-se  por 
qualquer  fluxo  ,  provavelmente  suggerio  pela  primeira  vez  as  compor- 
tas. E  com  esta  engenhosa  invenção  alvoreceo  novo  dia  á  Navega- 
rão por  Carnes  ,  em  consequência  da  facilidade  de  passar  ,  e  sába- 
dos differentes  liveis.  Depois  do  que  se  executarão  numerosas  ,  e 
importantes  obras  nos  Paizes  Baixos ,  e  em  differentes  partes  da  Eu- 
ropa. 

Destas  ,  talvez ,  a  mais  considerável  he  o  canal  de  Lnnguedoc  ; 
digo  mais  considerável ,  não  só  por  sua  extensão,  e  importância  na- 
cional ;  mas  ainda  em  consequência  d.i  capacidade  necessária  para 
sua  consti iicç  io. 

Elle  tem  sido  de  factOO  modelo  de  todos  os  canaes  feitos  até  o 
tempo  presente  ;  ne  ta  Obra  presentão-se claramente  comportas ,  aque- 
Ji,  tos,  reservatórios ,  funis ,  ou  canos ,  e  marachões,  e  se  estabele- 
ça- plenamente  o  systema  que  se  seguio.  Estecanal,  que  abre  huma 
cominunicaçâo  entre  o  Mediterrâneo  ,  e  a  Bahia  do  Biscaia  ,  tem 
192  milhas  de  comprido  ;  começa  com  bum  reservatório  de  circum- 
ferencia  d'-  4000  passos,  e  he  fornecido  «'  ■  1  ■■>-,  adufas  ,  cada  huma 
de  8  pés  de  elevação.  Foi  principiado  (cm  1666),  e  acabado  no  rei- 
na- 
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nado  de  Luis  XIV.  por  Francisco  Riquet  ,  em  pouco  mais  de  treze 
minos;  a  despesa  montou  acima  de  treze  milhões  de  libras  ,  que  á 
vinte  e  oito  libras  o  marco  de  prata,  valor  da  moeda  Franceza ,  no 
ultimo  século  f  sobe  a  mais  de  900000  libras  esterlinas  (  1  ).  Aca- 
bada esta  grande  obra,  concedèrão-se  a  Mr.  Riquet  as  portagens, 
cm  recompensa  de  seu  merecimento,  para  o  moverem  a  conservai- 
la  sempre  em  bom  pé  ;  e  fora  o  tào  importantes  os  emolumentos,  que. 
produzirão  grandes  estabelecimentos  para  differentes  remos  da  famí- 
lia desse  Cavalheir  o ;  entretanto,  como  obra  publica  ,  elle  he  sem 
duvida  o  mais  nobre  monumento   do  Monrrcha  que  o  protegeo. 

Nem  estas  úteis  obras  escaparão  ao  penetrante  génio  do  Czar- 
Pedro,  durante  sua  residência  na  Hollandaj  immediatamente  na  vol- 
ta para  sua  pátria  ,  procurou  Engenheiros ,  e  começou  hum  canal  de 
communicaçào  entre  Moscow,  e  Pelei  sburgh.  Seria  extensíssima  em- 
presa descrever  os  numerosos  canaes  que  se  formarão  em  varias  par- 
tes da  Europa,  antes  de  sua  introducçào  nesta  Ilha  j  mas  com  quan- 
to a  Inglaterra  fosse  a  ultima  em  animar  os  canaes  ,  he  agora  amais 
p.ctiva  em  promovellos  ;  afferrados  aos  costumes  estabelecidos,  osln- 
glezes  sào  difíicultosos  de  mover-se  ;  mas  huma  vez  despertados  seus 
sentidos  ao  interesse  ,  são  diligentes  ,  e  perseverantes. 

O  primeiro  canal  da  Inglaterra  ,  que  merece  ser  noticiado  (a), 
foi  construído  pelo  Duque  de  Bridgewater ,  e  não  se  completou  em 
5o  annos  ;  durante  sua  continuação,  o  povo  ignorava  tanto  ouso  dos 
canaes  ,  e  estava  tão  prejudicado  em  favor  do  antigo  costume  das 
Navegações  pelos  rios  ,  que  se  julgou  a  empresa  quimérica  ,  e  se 
predisse  ,  que  a  ruína  seria  o  inevitável  resultado  dos  trabalhos  de 
SUA  EXCELLENCIA;  aqui  os  funis,  aqueduetos  ,  reservatórios, 
e  marachões,  tào  familiares  ás  Nações  estranhas  ,  maravilharão  os 
espantados  Inglezes  ;  a  despesa  apparente  excedia  todo  o  calculo 
de  hum  retorno  adequado  ,  particularmente  correndo  a  seu  lado  hum 
rival  (3)  com  tudo,  bem  se  nào  tinha  acabado  ,  quando  os  olhos 
do  povo  principiarão  a  desabotoar-se ;    o  Duque  podia  trabalhar  em 

B  ii  seu 


(1)     Em   nossa  moeda  8,   100000  cruzados.   Tr. 

(  2  )       Os  Romanos  ílzerao  lium  pequeno   corte  entre  o  Nyne  ,   e  wittha 
xo  de  Peterborough  ,  proseguindo   hum  livel  ,  sem  máquinas  algumas 
de  conhecimentos  em  mechanica.  (5)  O  rio  Alersey  corre   quasi  para 
nal  do  Duque",   e   se  navega  por  elle  ,  e   do  mesmo  porto   de  Liverpool 


aba- 
ou  mostras 
elo     ao  ca- 
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seu   canal  ,  quando  as  inundações  ,  ou  i    »  sé<      s   interrompião 

a  regíi  io  do  Mersey  ;  isto  daya  certeza  ,  e  pontualidade  no  trans- 
porte das  mercadorias,  e  segurava  a  preferencia  ao  canal;  os  emo- 
lumentos  que  tirou  o  Duque,  forào  muito  evidentes  para  haver  en- 
gan  »;  e  tendo  a  perseverança  vencido  o  prejuízo,  allumiou-se  a  to- 
cha da  especulação,  e  os  canaes  se  tornarão  o  assumpto  da  conver- 
sação geral. 

Mas  como  os  prejuízos  locaes  se  oppuzerào  ao  canal  do  Duque, 
no  primeiro  exemplo,  hum  prejuízo  igualmente  forte  se  aíTerrou  fir- 
in  mente  aos  princípios ,  porque  foi  construído;  e  se  julgou  impos- 
sivel  abrir  outro  em  hum  paiz  ,  e  tirar  delle  alguma  vantagem  ,  me- 
n  >s  que  nào  fosse  com  adufas  ,  charcos  de  vinte  e  sinco  toneladas  , 
até  que  o  génio  de  Mr.  Guilherme  Reinolds  ,  de  Ketlei ,  em  Shro- 
pshire  ,  afastou-se  da  costumada  vereda,  construhio  o  primeiro  pla- 
no inclinado,  e  introduzio  barcos  de  sinco  toneladas  (  i).  Este  ca- 
nal, como  o  do  Duque,  foi  reputado  por  hum  projecto  visionário,  e 
particularmente  por  SUA  EKCELLENCIA. ,  que  era  muito  parcial 
pelas  comportas;  com  tudo  também  este  se  introduzio  na  prática  , 
e  em  mui  os  casos   Fará  largar  os  canaes  de  adufas. 

Assim  vemos,  que  amaioridade  doshomens  se  áfferra  com  for- 
ça aos  costumes  estabelecidos  ;  e  que  o  prejuizo  he  o  inimigo  com- 
mmn  de  to  la  a  obra  nova.  Reconhecendo  o  poder  de  hum  tal  con- 
trario  .  procurarei  alliança  na  investigação  da  verdade  ;  requerendo 
aos  que  tomarem  o  trabalho  de  ler  esta  Obra  ;  que  se  atenhào  ao 
uunho  do  senso  commum  ;  que  considerem  ,  que  ,  como  a  Scien- 
<  ia  he  progressiva  ,  ainda  há  lugar  de  melhorar-se ,  e  que  a  infinita 
variedade  de  applicações  ,  para  que  he  própria  a  Sciencia ,  deixa  am- 
pla opport  unidade  para  idéas  mo  menos  vantajosas,  do  que  as  que 
já  passarão  pelo  exame  da  experiência  ,    e  receberão   a  Sane çà o  do 
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A  máquina  da  M  .    \\    ?a  11»   lie  huma  combinação   engenhosa  do   hum  piá* 
lin.ido,  e  de  comporta    ;  j    is  estão  construídas  no  topo  do  plano  duas  com- 
portas  para   fazer  os   barcos   entrar,    e   sahir   do  canal  superior  ;    e  ainda  que  lie 
só   appropriada  para  hum  io  descendente   ,    tal  coma  o  do  carvão  ,    ou 

<  casos  n  barco  carregado  ,    descendo  .  eleva  o  que  está  vasib), 

com  tudo,  por   sm  operação  se  introduzio  o   uso  dos  pequenos  barcos;  epores- 
-v<  m:'  »dui  jâo  todo   o  Futuro  aperfeiçoador  se  reconhecerá  muito  obrigado    , 

Ids  .•  t  >davia  sua  raiq  <  a     pá  le-se  melhorai  muito  na  coastrucçSo  ,  ou  variar 
na  opei 
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CAPITULO    ir. 

Da  importância  das  Navegações  por  Canaes   ,    e  dos  benefícios  qiu 
provém  à  Sociedade ,  das  fáceis  communicações, 


A 


inda.  que  os  numerosos  Canaes  ,  que  se  tem  executado  nestes 
últimos  trinta  annos  ,  mostrarão  sua  utilidade  ás  pessoas  que  refle- 
ctirão sobre  a  matéria,  todavia  posso  arriscai  me  a  dizer,  que  mui- 
tos vem  suas  vantagens  em  bum  ponto  de  vista  muito  limitado ,  era 
quanto  mais  da  ametade  dos  habitantes  da  Inglaterra  ignora  o  totalmen- 
te sua- importância,  para  todos   os  districtos  por  onde  elles  passão. 

O  poder  legislativo  de  todos  os  paizes  ,  deveria  ,  á  semelhança 
do  governo  da  China ,  attender  particularmente  á  redacção  do  trans- 
porte ,  e  á  formação  de  communicações  fáceis  entre  Pi  ovincias  dif- 
ferentes  ,  e  distantes ;  pois  que  a  agricultura ,  e  o  commercio  se  me- 
lhorarão ,  e  a  felicidade  se  espalhará  ,  á  proporção  que  se  augmen- 
tar  a  facilidade  da  conducçào. 

Nos  primeiros  ,  e  limitados  ajuntamentos  da  sociedade,  em  quan- 
to os  homens  estavào  separados  por  florestas  ,  lagoas  ,  e  tesos  inae- 
cessiveis,  seos  conhecimentos  devem  ter  sido  circumscriptos  ;  e  suas 
commodidades  poucas.  Os  rudes  instrumentos  empregados  na  Me- 
chanica  ,  e  na  lavoura,  occasionariáo  muito  trabalho  á  proporção  do 
producto,  e  ainda  que  alguns  artífices  por  desígnio  ,  ou  por  acci- 
dente,  facilitassem  muito  seu  trabalho  ,  inventando  instrumentos  su- 
periores ,  todavia  a  dífíiculdade  de  commumcaçào  limitaria  o  conhe- 
cimento dessas  vantagens  ,  e  estorvaria  ,  que  se  aperfeiçoassem  ou- 
tros trabalhos,  que  igualmente  precisavão;  podiào  pois  em  differen- 
tes  districtos  usarem-se  expedientes  particulares  na  execução  das  va- 
rias operações;  e  com  tudo,  sendo  praticadas  nhum  circulo  limita- 
do ,  ignorar  cada  povoado  as  vantagens  cio  outro  ;  e  este  estado  de 
cousas  continua  em  grande  maneira  em  todos  os  paizes ,  mas  parti- 
cularmente entre  Nações  distantes. 

OsChinezes,  por  exemplo,  possuem  muitas  vantagens  ,  e  lhes 
não  sao  certamente  estranhas  muitas  das  nossas  :  com  tudo  se  acaso 
se  estabelecesse  huma  communicaçào  livre  entre  os  dous  paizes, 
PS  melhoramentos  particulares  década  húmgeriàò,  cem  toda  a  pro- 
ba- 
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bibilidade,  combinados  para  beneficio  de  ambos.  Porém  ainda  de- 
bixo  d  i  :n  ísmo  governo  ,  ou  na  me, mi  Província  discorre  algum 
i  ;m  )o  antes  que  p  >ssa  ter  lugar  huma  combinação  de  conhecimen- 
tos ;  mas  à  proporção  que  se  remove  a  (lifiicuM.de  de  communica- 
rão,  cresce  o  espirito  de  empresa,  e  is  i  isociações  vizinhas  com.> 
cão  a  miíturar-se  ,  seus  hábitos,  e  costumes  a  assemelhar-se  ,  cada 
íiuma  transmitte  â outra  seus  m  ilhoramentos ,  e  cada  huma  resente 
os  effeitos  benéficos,  que  resultào  da  uniào. 

Este  sistema  de  communicaçào  ,  e  beneficio  ,  continuaria  a 
extender-se,  como  se  removessem  as  difficuldades  que  lhe obstavào , 
e  obstruiúo;  e  as  pequenas  sociedades  tornar-se-hião  realmente  cor- 
porações grandes,  e sociaes ,  depositando  seus  vários  melhoramentos 
um  huma  missa  commum  :  se  espalharia  o  conhecimento  da  mecha- 
nica  ,  e  resultariào  de  menor  trabalho  mores  commodidades. 

Hum  homem  activo  posto  nesta  situação  ,  e  vendo-se  por  este 
m  lo  de  posse  de  mais  do  absolutamente  neccessario  para  sua  subsis- 
tência, condescenderia  com  a  natural  propensão  de  escambar:  ca- 
ri i  hum  q  i  sreria dispor  do  supérfluo  de  seu  trabalho  particular,  em 
ordem  a  comprar  huma  porção  do  trabalho  dos  outros ,  qual  requeres- 
çem  suas  necessidades  ,  ou  luxo  ;  assim  o  granjeiro  escamba  o  seu 
supérfluo  com  o;  negoci  mtes  ;  o  negociante  o  seu  com  o  grangei- 
ro  ;  as  Cid  ides  trocào  as  obras  de  seus  artífices  pelas  do  campo  ;  o 
(  ampo  permuta  o  seu  produeto  pelo  das  Cidades;  o  Carpinteiro,  o 
Ferreiro,  o  Tecelão,  o  Alfa/ate,  o  Cnrtidor ,  o  Çapateiro,  o  Carni- 
ceiro, o  Cervejeiro,  etc.  os  artífices  ,  e  profissões  de  todas  as  cas- 
taSj  tem  precisões  reciprocas,  huns  dos  outros  ,  não  só  para  orna- 
to 


e  luxo  .  mas  ainda  para  o  necessário  da  vicia. 


Lie  na  vert 


idi 


>  reflectir  ,    como    pelo  refinamento   das 


esfoi    i •   i. nidas  de  mil 


Artes  ,  e  divisão  do  ti  ih  ilho  .   combinao-se  os 

■  \i  |  ;sas  <  ousas,   que  a  Familii  ridade  í  ;  presenta 
com  tud  i    ii  o  absoluti  ui<  nte  n<  c<    sai  ias    á 


s  ,  p  ri    pro< 
como  bagatelas  ,   c  <j 
,  ommodid  de  da  <  xi  tencia. 

Notai  de  quantas  <  i 
.-  ii ífice  ,  "ii   joru  L  iro  ,  em  L 


diz  \d.'io  Smith ,   go      -  iples 

m   nniz  ri<  o  ,    e  civilisi  do  ;    «   Ge  n  is 


convencido ,  que  o  numero  dos  homens ,  aquém  huma  parte  de  sua 
industria,  pequsni  q  i  s  seja,  basi  ice  d  iste  montào  de  gozos  ,  he 
j,KlCce    i.    I   to  calculo.  Observai,  por  exemplo  ,  o  estofo  de  laque 

to- 
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cobre  o  jornaleiro,  elle  he  rude,  e  grosseiro,  sem  diivida  ;  e  cem 
tudo,  lie  producto  do  trabalho  reunido  de  liuma  multidão  prodigio- 
sa de  braços;  foi  preciso  para  o  cobrir  mesmo  deste  giosseíio  vesti- 
do ,  que  succedendo-se  huns  aos  cutios,  o  pastor  ,  o  mercador  ,  o 
cuidador,  o  fiandeiro,  o  tecelão  ,  o  pisceho,  o  tintureiro ,  o  alfaya- 
te  ,  e  muitos  mais  se  puzessem  em  acção.  Quantos  mercadores  ,  e 
carreteiros  empregados  em  transportar  osmateriaes  de  alguns  desses 
obreiros,  para  outros  ,  que  vivem  muitas  vezes  nos  deus  cantos  do 
paiz?  Que  ajuntamento,  e  de  commercios ,  e  de  Navegações,  e  do 
constructores,  e  de  marinheiros,  e  de  cordoehos  ,  e  de  fabiicantes 
de  velas,  para  trazer  as  differentes  drogas  de  que  usa  o  tintureiro, 
as  quaes  vem  muitas  vezes  do  mais  recuado  cabo  do  imundo  ?  Que 
variedade  de  trabalhos  indispensáveis  para  a  fa brica çf  o  dos  instrumen- 
tos do  mais  mediocre  desses  obreiros  ?  Nào  fallemos  das  máquinas 
complicadas,  taes  como  o  navio  do  marinheiro  ,  o  moinho  do  pisoei- 
ro  ,  ou  ainda  o  tear  do  tecelão  ;  consideremos  só  a  variedade  do  tra- 
balho consumido  na  formação  de  hum  instrumento  tão  simples,  co- 
mo as  tezouras ,  com  que  o  pastor  tosquèa  seu  rebrilho  ;  o  mineiro, 
que  tirou  o  ferro  das  entranhas  da  terra;  o  pedi  eiró,  que  construio 
a  fornalha  para  fundir  o  metal;  o  derribador  das  lenhas;  o  carvoei- 
ro, que  ministrou  o  carvão  que  consome  a  fundição  ;  e  aquelle  ,  que 
converteo  em  tijollos  a  terra  ,  sem  nos  esquecermos  da  mão  que  03 
arranjou  em  diversas  repartições  ,  nem  da  que  dirigio  a  obra  inteira 
das  fornalhas,  nem  do  Mechanico  ,  aquém  se  deve  o  moinho  ,  até 
o  forjador  ,  ultimo  anel  desta  longa  cadea  de  obreiros  ,  todos  uni- 
rão ao  mesmo  tempo  seus  diversos  trabalhos,  para  fazer  as  tezouras 
do  pastor.  Examinemos  do  mesmo  modo  em  cada  huma  de  suas  par- 
tes o  vestuário  ,  e  moveis  do  pastor  :  a  camisa  de  grossa  tèa  ,  que 
traz  sobre  a  carne,  os  çapatos ,  que  defendem  seus  pés  ,  o  leito  em 
que  repousa  a  grelha  ,  de  que  se  serve  para  preparar  seus  alimentos, 
o  carvão,  que  para  vir-se  pôr  debaxo  desta  rede  de  ferro,  foi  tira- 
do do  seio  da  terra,  e  trazido  talvez  por  hum  longo  espaço  de  mar, 
e  de  terra;  n'huma  palavra ,  todos  os  utensílios  de  sua  cosinha ,  to- 
dos os  moveis  de  sua  mesa,  as  facas  ,  os  garfos  ,  louça  de  barro,  e 
de  estanho  ,  em  que  serve  ,  e  distribue  seus  alimentos  ,  as  differen- 
tes mãos  que  prepararão  sua  cerveja,  e  seu  pão,  as  vidraças  ,  que 
lhe  procurando  calor,  e  luz  dentro,  rechassào  para  fera   es  ventos, 
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c  .!  chuva  ,    o  toai  a  Arte,    e  todos  os  conhecimentos  necessários 
p:ira  a  prep.iraçio  do  vidro,  esta  feliz  ,  e  bella  invenção,  sem  a  qual 
os  h  Lbil   n    is  do  Norte  niio  poderiào  gozar  de  huma  habitação  agra- 
dável, assim  como  todos  os  instrumentos  de  todos  os  diversos  obrei-* 
ros,   que  puzerào  em  actividade  tantas  differentes  commodidades : 
se  examinarmos,  diyo  eu  ,  todas  estas  cousas,  e  a  variedade  de  tra- 
balhos, que  neccessitou  cada  huma  delias,  veremos  ,  que  sem  o  con- 
curso de  muitos  mil  homens,  a  pessoa,  a  mais mediocre ,  não  pôde 
prover  n'hum  paiz  civilisado  ,   ás   necessidades  de  huma  vida,    que 
falsamente  julgamos  simples-,  e  fácil,    He  verdade,    que  a  podemos 
chamar  assim,  se  a  comparamos  ao  luxo  extravagante  ,  de  que  os  ri- 
cos ,    egi  onstituem  nova  neccessidade  ;    mas  talvez  também 
que  as             >as  de  hum  Monarca  Europeo   nào  sobrepujem   sempre, 
tanto  á^  de  hum  paisano  in  lustri  »so,  e  frugal,  como  as  despesas  des- 
te mesmo  paisano  excedem  ás  de   hum  Rei  Mric   no,  Senhor  abso- 
•  da  vida,  e  liberdade  de  dez  mil  Negros  ,   reduzidos  ánueza.  ,, 
Daqui  vemos  ,    que  as  commodidades,   reputadas    as  mais  tri- 
s, são  produeto  do  concurso  reciproco;    cada  homem  tem  huma 
a    ii, (dí  de  de  neccessidades ,  que  devem  supprir-se  com  os  trabalhos 
dos  outros  ;  e  pelas  quaes  dá  em  retorno  seu  trabalho,  ou  o  "produ- 
i     i  d  sU  i  ,  que  he  a  mesma  cousa.    Huma  commúnicaçâo  fácil  com 
rs  N  tçõ                 tgeiras,  ou  com  aspartes  distantes  do  mesmo  paiz, 
tide  o  mercado,  e  facilita  o  trespasso;  e  a  facilidade  do  trespas- 
tiniula  os  esforços    do  poder  activo.    Assim  huma  communica- 
çào  fa<  il  un  ■  em  mais  estreita  alliança  as  partes  remotas ,  combina 
os  dos  homens,  disrribue  seus  trabalhos  por  huma  variedade 
.    parze  com  mór  regularidade  as  felicidades  da  Aida. 
misturando-se  huns  com  outros,  por  meio  do  Com- 
»eus  prejuizoslocaes  ,  e  seus  costumes  gradualmen- 
i;  pelo  contr  irio  ,  os  povos  recuados  dos  outros  po- 
ituidos  de     i  umunicação  fácil,  retém  esses  prejuízos  in- 
j   ii    ios  ú  maí  - 1  da  ^*<  i  '.'.Mie. 

nções  fáceis  aos  differentes    districtos  de  huma  Na-^ 
•    o,  (  i  mais  independente  de   seus  vi  sinhos ,  reunin- 

do  ,  <    pat<    ■  •    tido    eu   recursos  internos ;  circumstancia, que  neçces- 
s,  riiin.  nte<  ontribulno  muito  ,  e  talvez  constituhio  a  independência  in- 

que    nes- 
tes 


• '■'  >  Egj>*pi 


e  .1  idia:  he  diçno  de  notar-se 


Da  Navegação  por  Canaes.  i3 

tes  paizes  .  onde  os  Canaes  estiverào  mais  em  uso  ,  nunca  encoraiá- 
rào  o  commercio  estrangeiro,  mas  parecem  ter  chegado  ásua  gran- 
de opulência ,  por  hum  commercio  domestico  ,  que  circulava  entre 
suas  extensas,  e  numerosas  Navegações;  na  verdade,  se  se  pudes- 
sem considerar  a  agricultura  ,  e  suas  dependências ,  ccmo  os  esta- 
mes  da  sociedade,  hum  trabalho  bem  dirigido,  e  judicioso,  picdu- 
ziria  facilmente  as  commodidades  (se  não  fosse  o  luxo  ,  cu  elegân- 
cia )  da  vida  :  oEgypto  ,  posto  que  menos  extenso,  que  a  Inglaterra 
continha  nos  primeiros  séculos,  muitos  milhões  de  habitantes  ,  os 
quaes  ,  como  já  se  advertio  ,  não  tirava  o  seus  recursos  de  outros  pai- 
zes ;  era  pois  preciso,  que  o  producto  da  agricultura  fcsse  in-men- 
so ,  e  constituísse  o  principal  apoio  da  grande  massa  do  povo.  Na 
verdade  ensinárào-nos  a  crer ,  que  tanto  se  esmeravâo  nisto  ,  que 
nem  huma  pollegada  de  terra  se  perdia  ;  de  modo  que  todo  o  paiz 
era  como  hum  continuado  jardim.  Isto  se  me  antolha  ser  o  mais  pro- 
vável ,  bem  consideradas  suas  particulares  vantagens. 

O  Egypto  he  huma  tira  de  terra  de  55o  milhas  de  comprimen- 
to ,  e  na  maior  largura  de  Alexandria  á  Damiebta ,  nào  tem  mais  de 
ja5  milhas;  dahi  diminue  em  largura  até  ás  visinhanças  da  Núbia , 
onde  fica  entalado  entre  duas  cadeias  de  montanhas,  e  se  estreita  a 
pouco  mais  de  doze  ,  ou  quinze  milhas  de  largo  ;  por  toda  esta  ex- 
tensão desce  o  Nilo  ao  Mar  Mediterrâneo  ;  pôde  por  isso  conside- 
■rar-se  como  hum  rico  valle  bem  regado.  Como  o  paiz  he  baxo,  e  de 
fácil  descida  de  huma  á  outra  extremidade  ,  podem  os  Egypcios  abrir 
canaes  do  livel  que  julgarem  conveniente;  e  começalíos  tão  altos, 
que  continuem  o  mesmo  livel  até  qualquer  ponto  determinado;  es- 
tes cortes,  que  enchião  osdousfins  de  serem  reservatórios  para  re- 
ter as  aguas  do  Nilo  ,  e  canaes  para  se  transportarem  as  varias  pro- 
ducções ,  erão  tão  numerosos  ,  que  chegavão ,  nào  só  a  todas  as  ci- 
dades ,  e  aldeias  ,  mas  ainda  a  muitas  das  quintas  ;  alem  destas 
vantagens  extraordinárias  do  transporte  por  agua,  a  natureza  fez  hu- 
ma obra  importantíssima  para  o  lavrador,  misturando  com  as  aguas 
do  rio  o  terreno  da  Abissinia ,  e  Núbia  ,  que  depositado  como  se-; 
dimento  ,  e  espalhado  sobre  todos  os  campos  ,  e  cantos  do  Egipto  , 
pelas  inundações  ,  formava  hum  adubo  rico  ,  e  fertilisador. 

Nós  nào  podemos  conceber  huma  distribuição  das  partículas  nu- 
triticias  da  terra  mais  regular,     que  a  produzida  por  estas  inunda- 

G  ções , 
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,  •  io,  mas  melhorarão  o  terrenos  daqui  poi* 

i  do  lavrador,  do  que  semear  seu  grão,  e 
.      ,  ;om  huma  :  assim  o  Eg/pcio  obtinha  huma  colheita 

abundante    com  trabalho  moderado. 

comparar  hum  paizlivelado,  como  o  Egf* 
com  outro  diversificado    por  montes.    Quanto  mais  hum  paiz 
aoso  puder  aproximar-se  pela  arte    a  conseguir  huma  distribui- 
:  Lbos  tào  igual  ,  como  o  Nilo  effeituava  ,  tanto  mais  se  ache- 
\  perfeição  da  agricultura,  e  aos  prazeres  da  vida;  he  na  ver- 
dade  curioso 'considerar    a    infinidade   de  trabalhos  ,    que   as  inun- 
dações poupavão,  e  que  conseguintemente  podiào-se  ter  dirigido  pa- 
ia outras  obras  ;  o  processo  inteiro  de  ajuntar,  preparar,  e   deposi- 
tar o  esterco  nas  terras,  economisouo  lavrador  Egypcio  ,  e  mais  ou- 
tras numerosas  preparações  ,  que  se  requerem  para  a  agricultura  de 
hu  a    i  úz  irregular. 

Mas  observemos  o  immenso  numero  de  braços  empregados  n  hum 

paiz  como  a  Inglaterra;     em  arrancar  do  seio  da  terra  o  mame  ,    e 

i  ,  em  tirar  das  pedreiras  as  pedras  c  ale  áreas ,  das  minas  o 

c   n  as  calcinar,  e  reparemos  na  calcinação,  nas  máquinas, 

3  ,   e  aparelhos  precisos   para  facilitar  estas  ope- 

:    depois  no  trabalho  necessário  para  sua  conducçào  ás   ter- 

:    ,   u  o,  eruina   das  estradas,  nos  carros,   carretas  ,    arreios, 

azem  as  rodas,  nos  ferreiros,    e  outros  ar- 

vidos    em  concertos  constantes  ,    também  nos  carrei- 

iros,  e  sobre  tudo   no  numero  dos   cavallos  ,    dos  quaes 

|    im  censora  tç&o    de  trabalho  manual  capaz    de  susten- 

,  mem     ,  ►  trem  todo  estavào livres  os  Egypcios, 

e 


* 


podia   subsistir  lu.m   individuo  , 
úz  mnito  povo    lo,    onde  todas  as  . orms  rendem.    Se  se 
;  ,.    ou   guarda   poi  todo  o  reino  ,  desde   esses    animaesp* 

isde    largas   r.  las.    até  o    pequeno  cnvallo ,   cale, 

mer,  traio,   Fer- 

montará   i  i  Uvr.    por  anno ,   que  lu 

do  que  b    io   hum  lavrador,   e  seus  filhos  ;  por  consequea- 

'.,,..',.         i  das  condu         i  dispensai    ocavallo  ,  poupâo-se   para  a$o- 

.  to  do  trabalho  manual,   que   servem  de  fundo   para  ou- 

,        ,  ,    ;    ,.,,,   „  [ngi  :ilI1   fQria   muitos  milhões   por  anno,  attenden- 

[ue  cada    ioooo  cavallos  para  manter-sei,    montão  a  ioooooo  libr.  por  an- 
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e  conseguintemente  economisavào  muito  sustento  para  o  povo.  Dc- 
liberando-se  sobre  estas  circumstancias  ,  a  disparidade  que  reclama 
os  esforços  da  faculdade  mental  ,  e  o  melhoramento  da  mecha  ni- 
ca, he  certamente  grande.  Embora  ajunte  a  arte  tcdas  as  suas  má- 
quinas ,  para  supprir  ao  defeito  da  situação  ,  o  homem  deve  sempre 
abrir  os  depósitos  da  natureza  ,  e  misturar ,  com  sciencia  chimica 
os  vários  ingredientes,  e  juncar  com  elles  seus  campos.  Tendo  a  na- 
tureza distribuído  suas  partículas  fructiílc antes  em  desordenada  con- 
fusão, he  com  elles,  e  com  a  cultura  do  homem  ,  paia  os  fazer  pro- 
ductivos,  que  ellas  podem  chegar  a  reunir-se  ;  e  isto  só  se  pode  com- 
pletar com  o  melhoramento  dos  transportes.  Nesta  operação  os  Ca- 
naes  podem  considerar-se  como  os  teares  dos  fabricantes  de  pannos  , 
ou  de  meias  ;  ou  como  essas  máquinas  aperfeiçoadas  ,  que  diminuin- 
do o  trabalho  ,  augmentão  com  tudo  o  producto ;  e  conseguintemen- 
te fazem  as  necessidades  ,  e  commodiclades  da  vida  mais  abundan- 
tes; sendo  mais  abundantes,    conseguem-nas  mais   facilmente  todos 

G  ii  os 

no.  Mas   fazendo-se  estes  inúteis    pelo  melhoramento  do  systema  ,   '  subsistirião  facil- 
mente 4°ooo  habitantes. 

Avalia-se  ,  que  na  agricultura  da  Inglaterra  ,  e  Gales  ,  se  ernpregao  hum  mi- 
lhão de  cavallos  ,  e  se  a  estes  se  ajuntarem  o  numero  dos  que  puxão  pelos  co- 
ches de  correio  ,  coches  de  arrieiros  ,  e  seges  de  posta  ,  com  os  acarretadcres  do 
campo  ,  e  de  casa  ,  das  minas  de  carvão  ,  de  ferro  ,  e  das  pedreiras  de  pedras 
calcareas  ,  etc.  e  também  os  que  servem  para  commodidade  dos  indivíduos,  nos 
contornos  das  Cidades  fabricantes  ,  e  das  outras  ,  com  o  grande  numero  emprega- 
do em  carros  pesados,  e  velozes,  dos  auaes  se  podia  dispensar  a  principal  par- 
te ,  concluo,  que  o  numero  será  pouco  menos  de  dous  milhões  ,  que  para  se  man- 
terem ,  gastarão  a  somma  immensa  de  5ooooooo  annualmente.  Se  se  pudesse  dis- 
pensar hum  quinto  deste  numero  de  cavallos  ,  que  se  podem  considerar  como  de 
carreto  ( por  não  mencioyiar  a  immerisidade  de  cavallos  de  passeio  ,  e  luxo  ) ; 
pcupar-se-hião  annualmente  10000000  libr.  somma  igual  ao  sustento  de  ^ooooo  ha- 
bitantes ,  assignando  %b  livr.  a  cada  pessoa  ,  o  que  por  consequência  faria , 
que  os   trabalhos  de   400000  homens  se  dirigissem  a  outros  melhoramentos. 

Pelos  cálculos  recentes  apresentados  cá  Junta  da  Agricultura,  vè-se  ,  que  hum 
cavallo  de  huma  granja  não  consome  nhum  anno  mais  de  trez  acres  dos  fructos 
da  terra  ;  mas  hum  cavallo  de  estrada  ,  ou  de  arrieiro  come  annualmente  em  pa- 
lha ,  e  grãos  o  producto  inteiro  de  cinco  acres  ;  hum  homem  a  arrátel  de  pão  , 
e  arrátel  de  carne  por  dia  ,  ou  doutras  cousas  á  proporção  ,  não  consome  exa- 
ctamente hum  acre,  e  hum  quarto;  de  feição  ,  que  hum  desses  cavallos  come  tan- 
to como  quatro  homens  ;  por  consequência  avaliei  por  hum  calculo  muito  Laxo 
o  que  se  poupa  com  a  reducção  dos  cavallos.  Isto  mostra  ainda  mais  a  grande  im- 
portância de  diminuír-se  o  numero. 


1 
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dade  .  que  estão  dentro   de  sua  circulação;  os 
de  obter  as commodidades  < lapida  ,  augmentâò  a  povoa- 
rão de  hum  paiz  ,    e  a  povoação  criando  novas  precisões  ,    adianta 
mais  os  melhoramentos.   Taes  tem  sido  os  passos  progressivos  da  ci~ 
vilisaçào,  c  aos  quaes  se  não  enxergão  limites. 

CAPITULO      III. 

Da  formação  dos  Canaes ,  e  do  modo  de  extendellos  a  todos  os 

Districtos, 


JL  endo  de  certo  modo  mostrado  a  importância  dos  Canaes , 
segue-se  apontar  o  modo  de  extender  suas  vantagens.  Deve  ser  evi- 
dente, que  •lies  se  podem,  somente  construir  com  vantagem  nos  Dis- 
I  i  ujo  commercio  iguala  os  juros  do  dinheiro  que  se  adiantou 

para  sua  formação;  e  deste  ponto  parece  depender  a  difíiculdade  de 
extern  as  communicações  por  Canaes:  as  estiadas  publicas, 

»,  portos,  estaleiros,   e  outras  obras,  admittem  variações  ,    e 
m  construir-se  grandes ,   e magnificas ,  oupequenas,  e  baratas, 
a  proporção  do  commercio  ,  agricultura  ,  ou  povoação  do  paiz,  a  que 
1  accomod  Lr;  mas  segundo  o  systema  presente  ( 1  )  de  cons- 
truir (  anaes  ,  há  hum  ponto  certo  ,  até  oaual  parecem  descer  (2), 
l  baxo   do    qual  não  podem    mais  diminuir.    Deve    por  isso    a 
somma  necessária    para  sua  construcçào   chegar  a  formallos  dessas 
dimensões  ;  e  o  commercio  .  (pie  se  espera,  ser  suficiente  para  pagar 
o  interesse  da  somma,  ou  perder  o  paiz  as  esperanças  das  convení- 
tran  portes  por  agu  1  se    se  executar  algum  Canal 

no  frenezi  da  <    peculaçào  ,    o  que  na  verdade  succede  algumas  ve- 
"  mais  damnifica,  que  promove  semelhantes  obras:  porque  os 
Subsi  vendo-se  frustrados  dos  interesses  ,  com  que  se  liso 

1  dissua  !■  m-se  de  entrar  em  empresas  semelhantes  ,    porém  de 
mais  racionaveJ  esperança.  O  máo  6uccesso  espalha-se  também  co- 
mo 


C1  )      Quei  •  dizer,   o  systemti  .  que  prevalece,  pois  não  h;'i  ainda  senão    dons 

'  '    'truidos  pe  do;    planos   inclinados    .   o    de  Ketlj  ,    e  o  de 

''/i/C. 

Para  navegarem  b  ,    cinco,   ou  vinte  toneladas. 
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mo  hum  contagio,  e  faz  enfermar  nos  outros  a  alma  da  empresa; 
com  tudo  não  se  mallogra  talvez  a  empresa  per  falta  de  matéria  es 
que  se  conduzào  pelo  canal,  mas  em  consequência  dadespesa  fa- 
ia obterem  semelhante?  materiaes. 

Se  as  máquinas  ordinárias  de  conducçào  não  admitissem  dimi- 
nuição abaxo  das  carroças  de  rodas  largas,  essas  carroças  augmen- 
tariào  em  todo  o  sentido  a  despesa  das  estradas,  e  a  conducçào  dos 
vários  materiaes;  e  talvez  o  campo  não  ficasse  tão  bem  servido  co- 
mo pelos  carros,  e  carretas.  Ou  se  a  incomparável  máquina  de  va* 
pores  fosse  limitada  á  potencia  de  duzentos  cavallos ,  nunca  se  ex~ 
perimentariào  asinnumeraveis  vantagens,  que  nascem  de  proporcio- 
nar-se  sua  potencia  a  qualquer  gráo  para  baxo ,  o  que  afaz  própria 
para  todas  as  situações ,  e  a  máquina  mesma  seria  de  pouquíssimo 
uso. 

Do  poder  também  de  proporcionar  hum  Canal  ao  carreto  par- 
ticular,  que  por  elle  se  precisa  fazer ,  manarião  igualmente  benefí- 
cios, em  que  se  agora  não  pensa;  conseguintemente  neste  sentido, 
elles  são  pelo  seu  modo  presente  de  construcção  limitados  em  sua 
extensão ,  imperfeitos  em  seus  principies ,  e  incapazes  de  espalha- 
rem eficazmente  a  felicidade  das  communicaçòes  por  agua  ;  para 
provar  esta  asserção  ,  he  só  necessário  considerar  por  hum  momen- 
to  a  operação  de  huma  comporta ,  ou  adufa. 

Vendo-se  comoobrâo  as  adufas  ,  se  conhece,  que  se  ellas  fos- 
sem construídas  para  pequenos  barcos ,  supponhamos  barcos  de  qua* 
tro  toneladas  ,  a  dilação  na  passagem  seria  tamanha  ,  que  se  não 
poderia  manejar  hum  commercio  importante  ;  pois  he  preciso  quasi 
tanto  tempo  para  passar  hum  barco  pequeno  ,  como  outro  maior; 
por  exemplo,  chegando  hum  homem  com  seis  barcos  de  quatro  to- 
neladas (capazes  de  levar  o  que  usualmente  se  transporta  em  hum  barco 
de  vinte  e  cinco  tonel W# j)ahuma  adufa  construída  para  pequenos  bar- 
cos ,  seria  obrigado  a  separallos  ,  epassallos  cada  hum  por  sua  vez; 
o  que  seria  operação  de  trez  minutos  ao  menos  para  cada  barco,  além 
do  tempo  necessário  para  unillos  depois  de  passados  ,  vem  a  ser  qua- 
tro minutos  ,  e  montaria  por  tudo  a  vinte  e  quatro  minutos;  a  repe- 
tição desta  operação  ,  para  subir  cem  pés  em  coze  adufas  ,  daria  hu- 
ma dilação  de  quatro  horas,  e  vinte  e  oito  minutos;  isto  não  seria 
somente  fastidioso  ;  mas   geraria  confusão  ,    havendo  muilos  barcos 

que 
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que  passar  ,    ainda  passando    pelo  mesmo   caminho.     Póde-se  facil- 
>er,  quanto  se  ella  augrnentaria,   havendo  outros  bar- 
ir  ,    em  sentido  contrario.    O  barco  porém  de  vinte    e 
cinco  toneladas,  mover-se-hia  peia  primeira    adufa  ,    em  cinco  mi- 
ni.)-, quando  muito  ,    e  passando    pelas  onz.e  adufas     successivas, 
i   expe di  ;<o  se  elevaria  ao  livel  da  summidade  em  huma 
hora:  terá  pois  o  barco    de  vinte    e  cinco    toneladas  vantagem    em 
)  de  três  horas,  e  quarenta  e  oito  minutos.  Espero  que  este  cal- 
culo provará  suficientemente     a  impropriedade  de  construir  adufas 
pira  barc  >s  pe  |  Lenos  ;    logo   se  nào  podem  formar  com  adufas  Ca- 
naes  pequenos  ,  e  baratos;  adufas  pedem  largos  barcos  ,  e  que  se  pos- 
sa executar  hum  commercio   importante  ;    e  grandes   barcos    fazem 
crescer  a  despesa  de   todas    as    mais   partes    do   Canal  ;    em    funis, 
pontes,  aqueductos,  terra,  reservatórios,  cavas,    etc.  o  que  exclue 
evidentemente  todos  os  districros  ,    que  nào  podem  soffrer  estas  pe- 
sadas despesas  ,   e  ved?to  toda    a  esperança  de  dar  á  agricultura  ,    e 
ao  commercio  a  forca  inteira  de  hum  agente  tio  poderoso,  como  as 
con  lucç  "■    5  por  agua. 

;om  )  o  verdadeiro  critério  para  julgar  de  todos  os  melho- 
ramentos ,  onde  o  objecto  he  an  «montar  o  pro  dueto  do  trabalho  ; 
he  a  com  que  se  pôde  executar  a  obra  ;    o  modo  que  con- 

is  por  menos  dinheiro  ,     será  por  consequência  o 
ou  sejapor  estradas,  caminhos  de  grades,  Canaes  grandes  , 
los,  ou  seja  por  outro   qualquer  modo.    He  pois    necessá- 
rio imparcial,  e  deliberadamente  esta  matéria. 

>rimeiro  lugar.  A'  proporção  da  grandeza  de  hum  Canal  crés- 

idas  assuas  partes:  assentasse  ordinariamente, 

<        os  funis  ,  comportas ,  reservatórios,  aqueduetos,  pontes,  terra, 

izem  hum  terço  de  o  demais  n'hum  Canal  para  barcos 

de  qi  i  td  is,  do  que  i  i  barcos  de  vinte 

'"  cin         >ne     las  ;  os  ban  os  de  vinte  e  cinco  toneladas,  igualmen- 

•   hum  Canal   d  5j    loque  osdequatro 

:        ladas:  n'huma  pala      ■  .  .  d  ■  humCa- 

,:  ,l  ''  '  i  .cala    dos  barcos  ;    o 

I  o  meio  con 

O  bni     >  d     e  s  r  de  ,n  as  COusas  ,  que 

'   ::  e  te  fim    ,    i  me  ,    que    he  suffò  U  nte 

hum 
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hum  barco  de  quatro  toneL  das  ;  tendo  vinte  pés  de- comprido, 
quatro  de  largo,  e  dous  pés,  e  dez  pollegadas  de  fundo ;  este  barco, sen- 
do maior  que  a  caixa  de  huma  carroça,  conterá  quasi  tudo,  excepto 
a  madeira  comprida  (  1 ) ,   e  hum  cavallo  conduzirá  dez  barcos. 

Estes  barcos  levaráõ  cal ,  pedras  calcareas  ,  carvões  ,  chumbo  , 
ferro  bruto,  gràos  ,  flor  de  farinha,  obras  de  ferro  ,  louça  de  bar- 
\  ro  ,  e  todos  os  corpos  pesados  ,  e  compactos  ,  tão  bem  como  os  bar- 
cos de  qualquer  outro  volume  ;  levaráõ  toneis  ,  caixas ,  e  fardos  d© 
fazendas  ,  que  nào  excedào  quatro  pés  em  largura  •  os  guaes  raras 
vezes  são  de  maior  dimensão  ;  cada  barco  carregará  quinze  saccos 
de  luparo,  algodão,  ou  lâas  :  e  ainda  cjue  os  quinze  saccos  não  pe- 
sem quatro  toneladas  ,  com  tudo  existe  a  mesma  circunstancia  em 
todos  os  mais  barcos,  pois  he  impossível  completar  com  esses  ma- 
teriaes  o  peso  de  tonelada  :  porém  hum  cavallo  pode  puxar  maior 
numero  de  barcos,  para  fazer  hum  peso  igual  á  suas  forças. 

Considerando  os  artigos  enumerados  ,  e  deliberando  sobre  o  vo- 
lume ,  e  peso  de  outras  mercadorias  ,  persuado-me  ,  que  poucas  cou- 
sas se  excluem »  e  a  questão  lie  ,  se  Imma  Companhia  deve  gastar 
cem  mil  livras  ,  em  vezde  cincoentarnil?  dispendendo  por  este  meio 
duas  mil  e  quinhentas  livras  por  anno  ,  para  accomodar  as  poucas 
cousas  ,  que  nào  podem  conter  barcos  destas  dimensões  ,  quando 
com  toda  a  probabilidade  os  artigos  accomodados  não  produzirão 
100  livras  por  anno. 

Vendo  assim,  que  muitas  cousas  se  podem  conduzir  em  barcos 
pequenos,  e  que  elles  diminuem  a  despesa  dos  Canaes  ,  segue-se 
considerar  como  se  devem  fazer  entrar  ,  e  sahir  dos  differentes  li- 
veis ,  ou  tanques,  de  que  constào  os  canaes.  Para  execução  disto, 
vejão-se  as  Estampas  de  Máquinas  ,  que  vào  annexas.  Mas  conceda- 
se-me  antes  expor  d'antemâo  os  objectos  presentes. 

O  primeiro  objecto,  he  construir  Navegações  tào  baratas,  que 
se  possão  extender  aos  disrrictos  ,  que  precisão  só  de  hum  pequeno 
commercio:  para  sua  execução,  julgo  indispensavelmente  necessá- 
rio reduzir  os  barcos  á  menores  dimensões. 

O  segundo  objecto  he  ,  que  ,   como  o  commercio  pôde  augmen- 

tar- 

(  1  )  Para  a  madeira  dei  providencias  (  Veja-se  a  Descripção  do  Plano  7?icli~ 
nado  dobrado  ,  ou  composto  ,  e  a,  Estampa  de  suas  perles)  as  pranchas  ,  e 
iodas  as  cousas  pequenas  abaxo  de  vinte  pés,   hirâo  nos  barcos. 
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tar-se ,  e  vir  a  ser  da  consequência ,  he  de  prudência  acautelarmo- 
nos,  e  providenciarmos  semelhante  acontecimento,  pois  então  se- 
rá ii  •  •  sssario  fazer  ham  commercio  importante  em  hum  canal  pe- 
n  i  ;  i  ) ,  e  b  11  'ai  o.  Para  este  fim  ,  se  reflectirmos  ,  que  os  barcos  po- 
dem multiplicar-se  á  proporção  do  augmento  do  commercio  ,  e  que 
o  canil  pôde  estar  cheio  de  semelhantes  barcos  ,  de  huma  á  outra 
extremidade  ,  conheceremos  ,  que  o  canal ,  e  os  barcos ,  são  adequa- 
dos a  qualquer  quantidade  de  commercio ,  que  possa  conceber  a  mais 
ardente   imaginação. 

.Mas  a  principal  consideração  ,  lie  buscar  o  meio  de  prevenir  a 
estagnação  das  máquinas  ;  he  pois  necessário  construir  o  aparelho 
de  sorte,   que  os  barcos   possào   passar  com  a  maior  expedição  pos- 

:  e  esta  veloz  passagem  ,  ou  trasladação  ,  he  mais  necessária  , 
em  consequência  da  divisão  do  commercio  em  pequenas  porções   de 

,o  toneladas,  cada  huma  das  quaes  deve  passar  separada.  Oboni 
suecesso  nestes  objectos  produzirá  por  conseguinte  o  systema  ;  por- 
que como  o  canal  ,  posto  que  pequeno  ,  e  appropriado  a  hum  com- 
mercio pequeno  ,  he  também  adequado  a  hum  commercio  da  primei- 
ra importância  ;  será  falta  de  politica  formar  outras  Navegações 
q  i  ;  nlo  sei  io  a5  baratas,  e  pequenas;  por  islo  os  barcos  de  huma, 
:i  navegar  pela  outra  ,    a  qualquer  parte    que    se  extendào  os 

tes. 

0  'iro         teto,  he  formallos  baratos  ,  e  accomo  lados  a  di<=tri- 

ctos  d ;  pequeno  commercio,  o  que  será  o  motivo  maior  possível  de 

mstruir.     Como    o   Subseriptor    se    veja   seguro      de    toda    a 

i  d  importância,  e  com  todas  as  vantagens,  que  podia  offere- 
cer  huma  obra  maior  (  í  )  ,  póde-se  justamente  esperar  ,  que  estas 
circumstancias  os  extendào  até  as  partes  mais  remotas  do  paiz , 
abrão  seus  numerosos  recursos,  eespalhem  as  producçôes  em  iodas 
«as  direcções.  O  Leitor  decidirá  com  candura ,  se  consegui  e^tes  oh» 
jectos, 


CA 


to  ompi      .   :.:,\>    Uu-ni   lespísa  carta,    e  grande  ,  qualquer   que  possa 
6'*r  o  commercio. 
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CAPITULO     iy. 

Do  corte ,  ou  abertura  ãe  Canaes  para  embarcações  costeiras    barcos 

de  rio  ,    ou  de  quarenta   toneladas,  para,  poupar  a  trasladação 

da  carga  a  barcos   de  menores  dimensões  (  i  }. 


JL  em  sido  opinião  dominante  ,  e  teni-se  construído,  e  se  ainda  exe- 
cutão  muitos  Canaes  ,  segundo  este  principio  ,  que  formallos  gran- 
des suficientemente  para  receberem  embarcações  costeiras,  barcos 
de  rio  ,  ou  de  quarenta  toneladas  ,  produziria  considerável  vanta- 
gem,  poupando  a  trasladação  da  carga  a  embarcações  pequenas. 

Em  quanto  não  havia  alternativa  ,  senào  entre  barcos  de  quaren- 
ta ,  e  de  vinte  e  cinco  toneladas  ,  podia  haver  alguma  razão  em  se- 
melhante practica  ,  pois  que  a  differença  na  construcção  dos  Canaes, 
para  esses  barcos,  nào  parece  ser  summamente  grande  ;  mas  se  ava- 
liamos hum  Canal  para  barcos  de  quarenta  toneladas ,  e  outro  pa- 
ra os  de  quatro,  adoptando-se  o  ultimo,  a  economia  lie  tão  impor- 
tante ,  que  fica  de  nenhuma  consideração  a  despesa  da  trasladação. 

Em  toda  a  situação ,  em  que  se  haja  de  formar  hum  Canal  pa- 
ra barcos  de  quarenta  toneladas ,  hum  terço  da  somma  necessária 
para  isso,  construiria  outro  para  barcos  de  quatro  toneladas  (2). 
Logo  se  Iiuma  companhia  está  em  termos  de  gastar  3oo,coo  1.  (3), 
quando  100,000  1.  sarisfarião  o  mesmo  intento,  dispende  100,000  3. 

O  por 

(  1  )  Se  se  disser  ,  que  não  he  tanto  para  poupar  a  trasladação  da  carga  ,  oomo  pa- 
ra aocomodar  as  cousas  ,  que  se  não  podem  conduzir  em  barcos  pequenos  ;  vejão- 
se  os  cálculos  sobre  essa  accomodação  no  Capitulo  precedente.  (  2  )  Neste  calcu- 
lo ,  não  tomo  hum  termo  médio  enire  os  barcos  de  quarenta  toneladas  ,  e  os  de  quatro, 
pois^se  a  carga  houver  de    se  transferir  ,   ha  de  ser  pelo  menor   preço  possível. 

.( 5  )  Aos  que  não  estão  versados  em  especulações  de  Canaes ,  podem  000,000  I. 
parecer  huroa  grande  somma  ;  mas  a  seguinte  relação  lhes  dará  alguma  idéa  do  di- 
nheiro gasto   em  semelhantes  obras  ,   cujas  avaliações   são   as  seguintes  : 

L.  Milhas  de  comprim. 

Canal  de  ílochdale.     .......     293,300       .......       3i    ~ 

Dito  ãe  EUesmere 400,000       ......       57 

Dito  de  Kennef  e  Avon 420,000       ......       no 

Dito  de  Grand  Junction.      .....     5oo,ooo       ......       90 

Dito  de  Leeus  e.  Liverpool 800,000       ......       109 
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por  armo  para  poupar  a  trasladação  da  carga.  Deve  observar-se,  que 
em  to  azendas  que  passão  da  cosia  para  o  certào  ,  ha  só  mi- 

ma mudança  de  carga,  que  he  para  o  pequeno  barco  ;  quando  o 
barco  pequeno  descarrega  no  paiz,  a  despesa  he  a  mesma  ,  que  se 
hum  maior  chegasse  ao  mesmo  ponto.  Em  todas  as  fazendas,  (pie 
pàssão  para  os  rios  ,  ou  costa  ,  ha  huma  trasladação  pára  o  barco 
grande,  pois  o  primeiro  recebimento  he  o  mesmo,  tanto  no  grande, 
como  no  pequeno.  Por  isso  todas  as  fazendas  ,  que  subirem  para  o 
interior,  podem  taxar-se  a  dous  penny  (1)  por  tonelada,  preço  da 
trasjadaoào,  e  o  mesmo  nas  que  descerem:  deve-se  também  consi- 
derar, que  ainda  que  hum  Canal  possa  ser  unido  com  o  rio  ,  ou  com 
o  Occeano,  a  principal  parte  do  commercio  nào  precisa  de  traslada- 
ção, pois  se  tomão  as  mercadorias,  e  se  depositao  em  vários  luga- 
res na  passagem  ,   sem  descerem  ao  rio  ,  ou  ao  mar: 

O  commercio  d'hum  Canal  interessa  muito  na  verdade  em  ter 
connexào  com  hum  rio,  quando  ha  occasiào  de  transferir  quinhen- 
tas toneladas  por  dia;  as  quaes  a  dous  penny  por  tonelada ,  dando-se 
í8o  dias  de  trabalho,  montarião  a  11GGI.  i3  s.  4.  d.  por  anuo;  po- 
rém  para  economisar  esta  quantia  despendem-se  por  anno  10,000  L 

Adoptando-se  os  barcos  pequenos  ,  o  ganho  liquido  da  companhia 
seria  8833  1.  6  s.  8.  d.  por  anno,  ainda  quando  ella  pagasse  a  despe- 
6a  da  trasladação;  mas  persuado-me  ,  que  esta  despesa  cahirá  ulti- 
mamente sobre  o  que  freta  os  barcos,  ou  elle  deve  ter  huma  alter- 
nativa admirável,  muito  superior  ao  carreto  por  terra,  se  os  dous 
.'  por  tonelada  pela  trasladarão  lhe  impedem  de  enviar  suas  fazen- 
das pelo  ('anal;  c  por  isso  se  o  que  freta,  ou  o  carreteiro  paga  a 
io,  as  10,000  1.  por  anno  são  todas  poupadas  pela  compa- 
nhia. 

isto  reduz  a  decisão  sobre  a  questão  da  adopção  dos  pequenos 

:  1  v,  rias  situai  >es  a  hum  crit<  rio  simplicíssimo.  Co 

com  .1  despesa  da  trasladação  das  carg  s,  a  economia,  que  se  con- 

adoptando  osCanaes  '       grandesj  tendo-se 

em  vista,  que  a  d  o  que  freta,. 
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ou  sobre  o  carreteiro  ,  os  quaes  não  podem  ter  alternativa  pnra  se 
livrarem  deste  modo  de  conducçào  ;  ainda  mesmo  quando  corra  pa- 
ra o  mesmo  ponto  hum  Canal  grande.  Hum  Canal  grande  nào  po- 
de competir  com  hum  pequeno,  por  evidentes  razões.  Supponhamos, 
por  exemplo  ,  que  correm  dous  Canaes  hum  grande  ,  e  outro 
pequeno  ao  lado  hum  d'outro,  que  o  Canal  grande  custou  3oo,oooL 
{ou  ,  à  proporção  ,  três  tantos  do  custo  do  pequeno  )  ,  o  pequeno 
100,000  1.  viria  então  a  ser  para  o  Canal  pequeno  hum  penny  por 
tonelada  em  milha  tào  bom  lucro,  como  três  penny  para  o  maior; 
conseguintemente  a  companhia  ,  que  construhjo  o  Canal  pequeno 
podia  abaxar  o  frete  ,  de  feição,  que  favorecesse  ao  que  fretasse,  e 
a  despesa  da  trasladação  fosse  de  nenhuma  consequência  ;  enrique- 
ceria mesmo  abaxando  o  frete;  o  que  desviaria  do  Canal  grande 
todo  o  commercio,  e  o  converteria  em  huma  lagoa  inútil  ,  e  estan- 
que. (  1  ) 

A  facilidade  ,  e  barateza  do  Canal  pequeno  ,  convida  também  , 
e  encoraja  sua  união  de  todas  as  partes;  mas  a  difficuldi.de  de  con- 
duzir barcos  grandes  por  hum  paiz  exclue  ,  ou  ao  menos  limita  mui- 
to,   sua  extensão. 

Considerando  estas  circunstancias  ,  persuado-me  que  lia  poucas 
situações  ,  que  possào  defender  hum  Canal  para  barcos  grandes  ; 
dos  cortes  curtos  unidos  aos  braços  dos  rios  ,  ou  dos  feitos  nhura. 
paiz  plano  até  huma  cidade  visinha,  em  que- não  ha  despesa ,  e  mui- 
to que  ganhar;  os  últimos  podem  convir. 

Mas,  examinando  a  navegação  interna  pela  larga  escala  do  me- 
lhoramento nacional,  persuado-me,  que  as  navegações  dos  rios  se 
deviào  estender,  quanto  fosse  conveniente;  no  momento  porém  ,  em 
que  se  deixasse  o  curso  cio  rio  para  dirigir  a  conducçào  por  agua  pa- 
ra o  interior  do  paiz,  deviào  logo  começar  os  pequenos  barcos. 

Oihando-se  ao  melhoramento  nacional,  o  producto  do  trabalho 
he  a  riqueza  real  d'hum  paiz ;  mais  produz  o  trabalho  ,  mais  se  me- 
lhora a  nação.  Como  hum  homem  ,  que  aperfeiçoa  huma  máquina 
até  o  ponto  de  fiar  vinte  arráteis  de  algodão  por  dia  em  vez  de  hum, 

D  ii  <Tie 


(  1  )  Nâo  hesito  em  pronosticar  a  anniquilaçâo  dos  Canaes  de  comportas  ,  aperfei- 
çoando-se  a  sciencia  j  do  mesmo  modo  que  a  perfeição  das  máquinas  torna  jimtil  o 
antigo  apparelho. 
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evidentemente  no  mesmo  tempo  ,   e  com  o  mes- 
ommodidades  com  maior    facilidade.  Merece  por 
a  pouco  mais   de  trez  ânuos  ,  se  tenha  subscrito  a 
risa  somma  de  ">,  3oo,ooo  I.  para   pag  r  a   despesa  de  construir 
as  varias  navegações,  que  >uzerào  nesse  tempo:  esta  somma 

pi  ío  preço  médio  de  5ooo  1.  por  milha  formaria  hum  Canal  de  1060 
milhas  ;  podia  porém  1  onstruir-se  com  certeza  hum  pequeno  de  2120 
com  a  somma  sobredita,  e  assim  ter  a  naçào  a  vantagem  de  1060 
milhas  mais  de  transportes  por  agua,  cujo  beneficio  seria  certamen- 
te Lmmenso. 

Os  C  •  ou  que  se  abrem  com  tanto  ardor,   que 

não  admi     imi  Li  tràçào,  considero  como  os  rios;  mas  todos  os  tra- 
os     futuros    devem    ser    guiados  pelo   critério    acima    mencio- 
na lo,  de  comparar  a  despesa   da  trasladação  das  cargas,  com  o  in- 
;e  do  dinheiro,  que  se  poupa ,  adoptando  os  Canaes  pequenos 
-  .  I   gar  dos  giandes. 

CAPITULO    V. 

Dn   construcção  particular  dos  barcos  ,  c  sua  applicação   a  va 

situações, 

JAIovà,  que]  primeira  vista,  parecer  a  formação  dos  barcos, 

descortinar  razào  sufficiente  do  modo  de  os  construir: 
por  isso   rogo  ao  leitor  ,  que  attenda  com   cuidado  a  esta   parte  da 
ão,  pois  mo  capacito,  que  nella  se   estriba  especialmente 
todo  o  s  Btema  dos  pequ  mos  Canaes. 

>signei  a  razào   de  serem  pequenos  os  baixos  ;  insinuei 
.dado  de  passarem  com  velocidade  as  máqui- 

1    de  novo  repetii  ,    e  imprimir   no  cérebro  esta  c< 

ndo  o  commi  lo  em  pequenas  porções,  cria- 

rá con  ide  numero  de  movimentos  nas  máquinas; 

he  por  isso  mtos 

l ,  para  qu     se  j    ssa    onti- 
nuar  1  portante. 

■  ;       -       i  esi     ;  •   achei  que  se  perde- 

ria m  os  em  al|  \     ie  de 

car- 
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carreta  ,  ou  berço  ,  para  haverem  de  passar  o  pleno  ;  que  essa  car- 
reta,  ou  berço  estorvaria  também  nas  máquinas  hum  movimen- 
to, de  que  depende  muito  a  expedição  (1);  para  prevenir  pcis 
a  perda  de  tempo  ,  e  para  que  os  barcos  chegassem  preparados  pa- 
ra passar  o  plano  ,  vi-me  necessitado  a  compor  o  plano  de  rolos , 
ou  dar  rodas  a  cada  barco  :  depois  de  pesar  ,  e  examinar  estes 
dous  modos  de  construcção  ,  ultimamente  me  decidi  pelas  redas ; 
pois  os  rolos  estavào  sugeitos  a  muitas  difficuldades  claras ,  e  paten- 
tes ,  em  primeiro  lugar,  á  de  formallos  em  linha  recta;  em  segun- 
do, á  de  os  conservar  assim;  em  terceiro  lugar,  á  de  ser  preciso, 
que  parassem  as  máquinas  ,  e  o  commercio  ,  caso  se  desconcertas- 
sem os  rolos,  por  todo  o  tempo,  que  continuassem  os  concertos  (2) 
Se  porém  hum  barco  estivesse  damnificacio  ,  só  esse  barco  ficaria 
retido  até  se  concertar  ,  o  que  se  faria  depressa  ,  em  razão  de  ser 
ligeiro  ,  e  poder-se  manejar  facilmente.    . 

Tendo  por  isso  adoptado  as  rodas  ,  procurarei  obviar  as  objec- 
ções ,  que  parecem  mais  naturalmente  nascer  contra  esta  combi- 
nação de  barco  ,  e  carroça  ,  depois  de  descrever  seu  modo  de  for- 
mação. Para  isto  veja-se  a  Estampa  1.  que  representa  três  modos  de 
construir   barcos    para' transportar    differentes    cousas  ,    com  movi- 


ísado 


,    segundo  exigirem   orcunstan- 


mento,  ou  vagaroso,    ou  i 
cias  particulares. 

Á  Fig.  1.  representa  o  barco  de  mercado  ,  ou  de  passagem. 

A  Figi  2..  o  barco  apressado,  ou  de  despacho  paia  conduzir  as 
fazendas  ,   que  requerem   expedição. 

A  Fig.  5.  o  barco  commum  de  commercio» 

Este  ultimo  barco  tem  por  tudo  vinte  pés  de  comprido,  quatro  de 
largo,  dous  ,  e  quatro  poilegadas  de  profundeza;  lie  chato  no  fundo, 
e  acaba  em  caixa;  pôde  compor-se  cie  três  poilegadas  ,  ferrolhado,  e 
atarraxado  pelo  modo  ordinário,  e  esteado  nos  cantos;  com  duas 
curvas  pelo  interior      e  exactamente  acima    das  rodas,   e  distantes 


perto   ae  cinco   pes  dás  exti 

centro. 


Hiidades  ,   o  que  deixará 


cie 


pes   no 
De- 


(1)  O  movimento  rotatório  das  cadáas  principaes ,  que  seniõ  particularmente 
descriptas  na  primeira  máquina.  (2)  Com  tudp  lie  possível  que  os  roles  possâo 
ser  cie  uso  em  alguns  casos. 
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Devem-se  pôr  ao  comprido  do  centro  do  fundo  do  barco  para 
-receber  as  rodas,  duas  quilhas  proporcionadas  de  perto  de  seis  pol- 
iciadas em  quadrado  ,  e  dezoito  em  distancia  huma  da  outra  ;  ou 
se  isto  nào  for  suffieieiite  deve-se  construir  para  receber  as  rodas  , 
hum  caixilho  das  mesmas  dimensões,  que  o  fundo  do  barco  ,  e  nes- 
te caixilho  se  pôde  construir  o  barco,  o  qual  bastará  para  sustentar  o 
peso,  quando  elle  estiver  fora  d'agua. 

As  rodas,  que  podem  ter  seis  até  dez  pollegadas  do  diâmetro, 
devem  ficar  distantes  dous  pés  das  extremidades ,  e  podem-se  fazer 
eixo,  e  roda  em  huma  só  peça,  e  virar-se  a  hombros ;  ou  f,  bricar- 
se  hum  eixo  dò  ferro ,  se  for  necessário  ,  o  qual  se  pôde  mover  em 
liminares   de  bronze,  ou  ferro. 

Sendo  assim  pequenas  as  rodas,  e  curtas  no  eixo,  fienráõ  con- 
chegadas debaxo  do  fundo  do  barco  ,  seguras  da  possibilidade  de  to- 
carem nos  lados  do  Canal ,  ou  receberem  damno  ;  as  quilhas  ,  ou 
plataforma  ,que  compõe  ofundo,  sendo  cubertas  detaboas  delgadas  , 
encubriráõ  tudo  ,  excepto  huma  parte  da  borda  da  roda,  como  se  re- 
presenta em  A.  B.  As  cadèas  da  extremidade  sào  para  engancharem, 
ou  prenderem  o  barco  ás  cadèas  principaes  do  plano  inclinado.  Quan- 
to ás  objecções,  que  se  podem  mover  contra  a  formação  deste  bar- 
co ,  persuado-me  ,  que  só  podem  haver  três. 

Primeira,  Sendo  o  diâmetro  das  rodas  pequeno  ,  pôde  occasio-' 
nar  alguma  fricçào  de  mais  na  passagem  das  máquinas. 

Segunda  ,  A  possibilidade  de  se  poderem  as  rodas  damnificar. 

Terceira,  A  resistência  da  agua,  em  consequência  das  rodas, 
e  configuração  do  barco. 

Na  primeira  deve  observa r-se  ,  que  em  quanto  o  barco  estiver 
Fora  d 'agua  ,  obrará  sempre  sobre  bum  plano  regular  de  ferro  fun- 
dido ,  e  nunca  será  sugeito  a  desigualdades ,  c  ainda,  que  a  fricçào 
ha  de  ser  alguma  cousa  maior  em  consequência  das  pequenas  ro- 
das, com  tudo,  como  se  pôde  obter  potencia  suffíciente  para  o  ele- 
var, a  fricçào  nascida  de  seu  pequeno  diâmetro,  nào  servirá  de  im- 
pedimento considerável. 

Quanto  á  secunda  ,  persuado-me  que  as  rodas  estio  só  sugeitas  a 
receberem  algum  damno  ,  quando  o  barco  está  fora  d' agua  ;  e  ain- 
então  não  percebo  em  que  possa  o  damnificar-se  ;  o  uso, que  se  segue 
d'hum  longo  correr  de  tempo  ,  só  pôde  obrar  sobre   esta  parte    do 

bar- 
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barco  ,  e  a  isto  se  deve  observar,  que  elle  nro  terá  tanta  dificul- 
dade em  passar  duzentas  milhas  ,  ccnio  huma  carroça  c  o  mm  um  em. 
se  mover  huma  milha  nas  estradas  ordinaiias.  Mas  ainda  dando  , 
que  sejáo  necessários  frequentes  conceitos,  podião-se  construir  em 
situações  próprias  lugares  com  pequena  inclinação  para  onde  hum 
homem  ,  por  meio  d'lmm  serilho  ,  ou  virador  commum  ,  tirasse  o 
barco  fora  d'agua,  e  o  concertasse  com  a  mesma  facilidade,  com 
que  remediaria  hum  defeito  n 'hum  cano,  ou  carroça:  o  methodo 
de  o  concertar  a  secco  em  estaleiros,  que  lie  necessário  nos  barcos 
grandes  ,  não  se  requer  nestes. 

Na  terceira  objecção  ,  a  resistência  da  agua  pode  parecer  pro- 
vir de  duas  causas  ,  primeira  ,  da  projecção  das  rodas  em  algum. 
gráo  fora  do  fundo  do  barco  ;  segunda,  de  ser  chato  o  barco  nas  ex- 
tremidades. Mas  deve  notar-se  ,  que  os  barcos  desta  construcção  se 
destinâo  a  andar  mais  vagarosos,  por  conseguinte  a  resistência,  que 
nasce  da  construcção  particular  ,  será  muito  insigniiícnnte,  e  de  pou- 
ca importância  ,  pois  a  resistência  está  muito  mais  na  razão  da  velo- 
cidade ,   do  que  ,  ou  na  da  forma ,  ou  do  peso. 

Para  dar  huma  idéa  geral  disto ,  he  meramente  necessário  refle- 
ctir,  que  se  alguém  intentasse  obrigar  hum  c avalio  a  andar  sessen- 
ta milhas  por  dia ,  elle  apenas  poderia  levar  hum  barco  da  mais  li- 
geira construcção  a  essa  meta ;  o  mesmo  cavallo  porém  levaria  cem 
toneladas  por  doze  milhas  cada  dia  com  facilidade  ,  e  chegaria  ao 
cabo  das  sessenta  milhas  em  cinco  dias  ;  o  que  he  igual  ao  movi- 
mento de  vinte  toneladas  por  dia  por  todo  o  espaço  cias  sessenta 
milhas. 

Espero ,  que  isto  demonstrará  suficientemente  ,  que  em  movi- 
mentos vagarosos  a  resistência ,  que  nasce  da  forma  do  corpo  movido  , 
não  he  considerável ;  também ,  que  o  verdadeiro  principio  de  trans- 
portar fazendas  em  boa  conta  ,  quando  não  se  requer  brevidade  ,  he 
mover-se  vagarosamenre  ,  e  tomar  boa,  ou  grande  quantidade  (i), 


(  i  )  G  leitor,  que  quizer  entrar  mais  no  abstracto  da  ir  a  teria  ,  deverá  advertir, 
que  hum  corpo,  que  se  move  n'hum  fluido,  soffre  resistência  de  duas  causas; 
primeira  ,  da  coherencia  das  partes  do  fluido  :  porque  hum  corpo  em  movimen- 
to ,  separando  as  partes  do  fluido  ,  per  que  se  move  ,  deve  sobrepujai  á  forca  , 
com  que    estas  particulas   estão  unidas, 


Wm 


»3  T  R  A  T  A  D  O      D  O      M  E  I.  II  O  R  A  M  E  K  TO 

e  'i  Lanto  a  isto  considerarei  -"gora  sua  .superioridade   aos  barcos  da 
vime  e  cinco  toneladas. 

Ven- 


A  segunla  causa   lie  a   Inércia  ,    ou  inacção  da  matéria  ,   pelo   que  se   requer 
huma  certa   força  p  ira  mover   as  pa    Leu  is   de  seu  lugar ,    em  ordem  a  consentirem 

passar  o  corpo.  Quando  o  mesmo  corpo  se  move  pelo  mesmo  Huido  com  differen- 
tes  velocidades  ,  augmenta-se  a  resistência  na  razão  do  numero  das  partículas  so- 
bre que'  obra  em  hum  tempo  igual ,  o  qual  numero  he  como  o  espaço  corrido 
nesse   tempo,  isto   lie,   como  a  ide.     Porém  alada  mais,    ella  se  augmenta 

á  propor*  u  da      >rça,    com  que  o  corpo  obra  contra  cada  particula ;    a  qual  forca 
he  também  como  a  velociiiJe   do  corpo;    e  por   isso  se  a  velocidade   lie  trest 
da  ,     tresdobrada  he  a  resistência  ,    por  que  se  deve  remover  hum   numero 
ca  lo  de   pardeulus.  Ella   he  também  triplicada  ,   se  a  acção  contra  cada  particula   he 

ízes  mais  forte;    he  pois    a  resistência  noveada  ,    isto  he  ,   como  o   qua 
da  velocidade  ,   daqui  segue-se  que  a  resistência  ,  que    sente   hum  corpo  movendo- 
se  por  hum  iluido  ,    está  parte  na  razão   da   velocidade  ,  e   parte   na  razão  do  oua- 
drado  delia. 

Muitos   a^tliores  considerarão  como  regra  ,    que   quando   hum   corpo  se    move 
P   '  '    "■-'  •">  Qieio  ,  acha  sempre   resistência   na  razão  do  quadrado   de  sua  velocida- 
de ;  is^o   he  ,  se  o  corpo  ,  que  soffre   a  resistência  ,  se  move  em   parle  do  seu    ca- 
>  com  velocidade  -  }a  daquella  com  que  se  movia  em  outras  partes ,  euiáo 

a  resistência  da  maior  velocidade  será  noveada   da  reoisiencia  da  menor;  e  se  a  ve- 
locidade   era   bum  lugar    for    quatro    lautos  da  velocidade  em  outro,    a  resistência 
ior  será   dezaseis   tautos  da  resistência  da  menor.   J^eja-se   Chambers  i 

>.  Logo  ,  como  a  resistência  está  mais  na  ra/.âo  da  velocidade  que  ,  na  do  pe- 
so ,  se  eu  Mippuzer  ,  que  hum  barco  e  sua  carga  do  peso  de  vi  idas  se 
move  duas  milhas  por  hora  ,   elle   desaloj  rá    hum  cor  o 

se  i    ripo  :   !      o  peso  for  dobrado,  se  deslocará   o  i  rticnlas  ,    e  .1  re- 

•  '  •     '  ■    ■■■... 

mento  de  ■  a   ,  ,  „,  (JIl0 

»  irapellidas  todas   i      pari      ilns  ;    por   isso  .1   q  , 

:  '  »g"*í  ;'1  ''  .  '  1         o  seguinte  :  i       ,    .    suppo- 

jei  qu  ■    I  u      1  .     Ho    leva  trinta  e  s  is  t<  as    ■  ra    e   que  a 

na  ra  -  âo  d  ide  : 


Milhas   p  •  h  !.i.  Qu  . 

2 
3 

4  ii 


2 


I 

í 

16 

9 
6 

4 


n 


m 


— ■ 


ba     Navegação     toe.    Cakaus, 


^9 


Vendo  ,  que  o  verdadeiro  principio  ,  no  commercio  inual ,  he 
mover-se  vagarosamente  ,  e  levar  boa  quantidade  ,  deve  observar- 
se,  que  lmm  barco  de  vinte  e  cinco  toneladas  lie  lmma  quantida- 
de limitada,  e  mesmo  senão  pôde  applicar  com  propriedade  aos  ca- 
vallos  ,  e  deve  por  consequência  recorrer  á  velocidade  ,  e  combater 
a  resistência.  Os  barcos  de  quarenta  e  cinco  toneladas  nào  se  po- 
dem preceder  huns  aos  outros  ,  e  são  muito  pesados  para  se  mane- 
jarem cem  o  croque  ;  sào  também  tão  compridos,  que  fazendo  vol- 
tas no  curso  do  Canal  ,  separa  o  o  fluido  pela  pressão  lateral ;  por 
exemplo  ,  a  proa  do  primeiro  separa  o  fluido  para  a  direita ,  e  a  pop- 
pa  rechassa-o  para  a  esquerda  ;  a  proa  do  segundo  torna  a  empur- 
raJlo  para  a  direita  ,  e  depois  a  poppa  oimpelle  para  a  esquerda;  a 
qual  agitação  por  conseguinte  retardará  o  movimento  dos  barcos :  lo- 
go n'hum  Canal  feito  para  barcos  de  vinte  e  cinco  toneladas ,  deve- 
se  contar  hum  barco  para  cada  cavallo  ;  elle  nào  pôde  puxar  mais; 
lie  necessário  pois,  que  suppra  com  a  velocidade  a  quantidade,  e 
encontre  a  resistência  ,  que  daqui  se  segue.  Os  barcos  porém  de 
quatro  toneladas  podem-se  prender,  ou  unir  dez  ,  quinze,  ou  vinte 
para  se  compor  o  peso,  que  se  julgar  conveniente,  segundo  o  tem- 
po ,  e  distancia;  tendo  só  vinte  pés  de  comprido,  inclinào-se  ás  do- 
bras do  Canal ,  como  os  anéis  d/huma  cadèa ,  e  seguem  o  rasto  ,  ou 
esteira  huns  dos  outros ,  guiados  por  hum  homem ,  que  vai  pelo  ca- 
minho dos  cavalios  com  hum  croque ;  logo  pelo  systema  dos  peque- 
nos barcos  ,  pode  hum  cavallo  levar  qualquer  quantidade,  e  mover- 
se  com  velocidade  proporcionada. 

Dos  barcos  desta  construcçâo  tirão  outra  importante  vantagem 
os  proprietários  de  minas  de  carvào  ,  fornos  de  cal,  e  fábricas  de 
louça  fina ;  pôde  frequentemente  passar  hum  Canal  ao  pé  dessas 
obras  ,  e  com  tudo  não  ser  conveniente  ,  ou  consistente  com  a  quan- 
tidade do  commercio  ,    extender   o  livel  ou  tanque   até  esse  lugar  ; 

E  cir- 


Logo  ,  como  nove  he  para  quatro  na  resistência  ,  assim  dezaseis  para  trinta  e  seis 
na  quantidade  ;  e  assim  por  diante  nos  números  seguintes  ,  diminuindo  a  quantida- 
de na  razão  do  augmento  da  velocidade  ;  o  que  determina,  ou  convence,  que  par* 
conduzir  quatro  toneladas  seis  milhas  por  hora ,  he  precisa  tamanha  potencia,  co- 
mo para  conduzir  trinta  e  seis  toneladas  por  duas  milhas  em  o  me  sino  tempo:  as- 
sim ,  ainda  que  a  velocidade  seja  somente  triplicada  ,  a  quantidade  se  reduz  á  nona 
parte  ,   ou  como  /\:o6  >  e  assim  nos  mais  números. 
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circunstancia,   que   obriga  muitas   vezes  semelhantes   ,  rios 

a  construírem  caminhos  de  g  ades«  ou  ter  carroças  ,  com  as  quaes 
m  primeiramente  fazer  o  gasto  de  as  carregar,  antes  de  pode- 
rem  embarcar  a  mercadoria  nos  barcos  ,  e  formar  frequente- 
mente hum  deposito  de  suas  mercancias  nos  bordos  do  Canal,  de 
onde  de  novo  as  conduzem  para  os  barcos.  Mas  se  estas  obras  fica- 
rem acima  do  Canal,  c  não  estiverem  distantes  mais  de  seiscentas 
varas,  em  maneira,  que  se  possa  ter  descida  regular,  pôde  formar- 
se  hum  caminho  simples,  e  elovar-se  o  barco  até  a  profundidade 
aboyando  em  rodas  accrescentadas  então  por  meio  da  máquina  de 
vapores  empregada  nas  bombas,  ou  pelo  modo  descripto  por  D  na 
Estampa  das  Partes. 

Se  porém  não  houver  declivio  regular,  suppondo-se  fácil  a  su- 
bida, pôde  o  barco  em  huma  carreta  preparada  para  isso,  ser  con- 
duzido por  hum  cavalio  ,  ás  obras  ,  em  qualquer  parte  que  sejão  ,  den- 
tro d' huma  milha  ;  de  lá  tomando  sua  carga  descer  para  o  Canal  e 
estar  immediatamente   prompto  para  navegar. 

Pôde  também  em  alguns   casos  convir    ao  proprietário   re 
seus  barcos  a  duas  toneladas,  ficando  com  a  longura  de  vinte  pés, 
ra   de  dous  pés,   e  seis  polegadas  ,  e  a  mesma  profundeza ;  pon- 
•  nestes  barcos    rodas   das  mesmas  dimensões  ,    que   as  dos  de 
t  .■    Ldas  .  elles  passaráõ  as  mesmas  má 

Li-te,  que  se.extendào  os  Canaes  assim  adoptados;  e  te- 
ria o  proprietário  vantag  ira  ,  em  poderem  esses  barcos  estreitos  pas- 
sar por  Hum  funil,  ou  cano,  q  tenha    mais  de  trez  pés  e  seis 
go,  e  nove  pés  de  alto ,  o  qual  se  pôde  construirá 
0  proprietário    G  Nvai-  hum 
:  tanque  ao  centro  d<               bras  (1):  tudo  isto  diz  respei- 
,  barco    commum   de  co                              he   nas   extremid 
com  v. 
circunsta]  cias  podem  requerer  expedição,  taes 
cado,    barcos  de  passagem,  e  nas  coramu* 

ni- 


r  5  y  do  aperto  ,  proc  urar   hum* 

.  ,  ..  ,  :  i         ás  minas  dea    - 

lencko  Duquede  em  VVorsley  ;  mas  d 

l,  |  .:  -.  ,•  .    aear,  por  hv  a  cal 
a      |    _.  ,  >  pouparia  us;        -      le  barcos  de  duas  to» 
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nicnções  apressadas  entre  as  Cidades  eommereiantes  ,  em  que  po- 
dem pressa  as  mercadorias  de  preço  ;  a  Figura  i.  e  2.  representno 
barcos  próprios  para  isto  ,  de  trinta  pés  de  comprimento,  quatro  do 
largura  ,  dous  pés,  e  duas  polegadas  de  profundeza  ;  chatos  no  fun- 
do ,  com  rodas ,  como  os  já  mencionados  ,  aguçados  na  pica  ,  pois  se 
requer  expedição,  e  que  contenhào  quatro  até  cinco  toneladas:  na 
construcção  destes  barcos  devem  os  cadastes,  a  que  se  prendem  as 
cadèas  ,  levantar-se  quasi  a  cinco  pés  de  altura  (como  na  Estampa); 
assim  estando  as  cadèas  levantadas  estorvarão  que  as  cadèas  prin- 
cipaes  da  máquina  calquem  as  fazendas ,  ou  incommodem  os  passa- 
geiros. Da  operação  destes  barcos  tratarei  no  Capitulo  septimo ,  so- 
bre o  Systema  de  Navegação. 

CAPITULO      VI. 

Descripção  da  segunda  estampa,  que  representa  hum  plano  inch-, 
nado  dobrado  ,  ou  composto  ,  para  que  passem  os  barcos  ,  e  suas 
cargas  para  dentro ,  e  para  fora  dos  ãifjerentes  tanques  7  ou  li-*, 
veis  9  na  navegação  do   Canal, 
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omo  hum  conhecimento  pleno  dos  princípios  desta  máquina  se- 
rá huma  boa  idéa  introductoria  para  o  seguinte  apparelho  ,  procura- 
rei ser  miúdo  em  sua  descripção  ;  espero  por  isso  ,  que  me  excu- 
sem  se  parecer  hum  pouco  fastidioso  aos  que  conhecem  familiar- 
mente algumas  de  suas  partes  componentes ;  pois  meu  desejo  ha 
explanar  os  principios  ás  pessoas  ,  que  ignorarem  totalmente  a  ma- 
téria, a  qual  sei  por  experiência  ser  alguma  cousa  difficul tosa;  por 
tanto  enumerarei  primeiramente  as  partes  ,  que  a  compõem. 

1  Hum  plano  inclinado  composto  ,  que  se  extende  d'hum  tanque , 
ou  livel  do  Canal ,  a  outro  ,  e  que  se  mette  por  cada  Canal  cousa 
de  sessenta  pés. 

2  Huma  profundidade  (  ou  poço )  igual  em  profundeza  á  diffe- 
rença  entre  os  liveis   dos  dous  Canaes. 

5  Huma  sargenta ,  que  vai  do  fundo  do  poço  a  communicar  com. 
o  Canal  inferior. 

4     Hum  tubo,    ou  cisterna,   que  passa  pelo  poço,   no  qual  cahe 
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í  tio  Canal  superior  em  ordem  a  haver  huma  potencia  capaz 
de  pôr  a  máquina  em  movimento. 

5     Huma  calha  para  trazer  a  agua  do  Canal  superior  ao  tubo. 

7  Huma  roda  de  tambor  ,  posta  sobre  o  poço  ,  a  que  está  sus- 
penso o  tubo;  a  qual  roda  foz  mover  o  resto  de  todo  o  appareiho ; 
com  hum  pequeno  leque  para  regular  a  velocidade  augmentada  do 
tubo  ,  ao  elevar-se  do  fundo  ao  cimo  do  poro. 

7  Hum  peso  suspenso  ao  lado  opposto  do  tambor  ;  que  deve  ser 
alguma  cousa  superior    ao  tubo  vasio. 

8  Cadéas  de  equilibrio,  que  sào  iguaes  em  extensão  á  profunde- 
za do  poço;  ellas  devem  ser  presas,  huma  ponta  ao  fnndo  do  tu- 
bo, e  outra  ao  fim  do  peso. 

9  Huma  roda  horisontal  no  fundo  do  plano ,  e  sobre  o  Canal  in- 
ferior; também  huma  roda  inclinada  com  o  mesmo  angulo,  que  o 
plano  ,  que  se  ponha  no  cimo  ;  em  torno  destas  duas  rodas  continuào- 
se  as  duas  cadéas  principaes  ,  e  executào  hum  movimento  de  ro- 
tação. 

io     Hum  fuste  ,  ou  tronco   deitado  com  duas  rodas  de  movimen- 
. to  multiplicado,  para  trespassar  o  movimento  do  tambor  para  a  ro- 
da inclinada. 

ii  Huma  pequena  roda,  que  recebe  movimento  da  parte  pos- 
terior da  roda  inclinada  ,  em  ordem  a  deitar  o  barco  fora  do  Canal 
superior  sobre  a  ponte  do  p'ano. 

12  Hum  encontro,  ou  espeque,  posto  no  plano  junto  á  pcmte, 
para  impedir ,  que  o  barco  desça,  em  quanto  o  homem  não  esti- 
ver prompto. 

\1     Hum  par  de  leques  Centrífugos  para  regular    o  movimento. 

i ',  Hum  fuste,  oa  tronco  deitado,  de  movimente  multiplicado, 
para  communicar  o  movimento  aos  leques,  e  á  roda  inclui. 

iã  Hum  edifício  para  cobrir,  e  sustentar  as  obras,  com  algumas 
alavancas ,  e  válvulas,  que  se  htào  d  i  descrev  r. 

Para  erigir  semelhante  máquina,  o  que  primeiramente  se  deve 
considerar,  he  cuidar,  que  a  linha   proposta  do  Canal    va    aos  pon- 
tos  das  collinas,    que  admittâo  d'huma  vez  a  maioi 
vel\   pois    ;-:<  'i ,    e  poupará   muitas  máquinas,    e   diminuirá  o 

numero  de  op<  i   ções. 

Deve-s         is  formar  o  puído:-  da  collina   em  bum  plano  regu- 
lai 
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lar  d'hum  angulo  de  menos  de  quarenta ,  e  cinco  gráos  ,  para  o  que 
a  terra  he  mais  bem  appropriada;  e  se  deve  extender  d^hum  tanque 
a  outro  ,  como  na  Fig.  2.  Devem-se   depois  formar  dous  planos    da 
largura  de  dous  pés  e  huma  pollegada ,  e  cada  hum  distante  do  ou- 
tro seis  pés  ;  os  fundamentos  ,  ou  base  destes  planos,  podem  ser  de 
madeira ,  construídos  ,  e  assentes  sobre    huma  camada  de  rochedo 
carcomido  ,  ou  de  freixo  tosco  ,  ou  de  freixo  cuberto   de  lages,  ca- 
da huma    das  quaes  tenha  ao  menos  três  pés    de  comprimento    na 
travessia  do  plano ,  e  não  tenha  menos  d'hum  pé  de  diâmetro ,  bem 
trabalhada,  e  unida  :    deste  modo  se  formaria  hum  plano  de  pedra 
permanente  ,  os  dous  seriào  unidos  por  fasquias  de  madeira  de  per- 
to de  quinze  pés  ,   ou  seriào  melhores    grades  de  ferio  fundido  em 
consequência  de  sua  duração.  Tendo-se  formado  o  plano  por  hum, 
ou  outro  destes  modos  ,    as  grades    de  ferro  fundido  com  hum  fri- 
so  ,  de  seis,  ou  mais  pés  de  comprido,  devem  ser  postas  com  cui- 
dado separadas  dous  pés   e  huma  pollegada    de  friso  a  friso  ;   se  fo- 
rem assentes    sobre  madeira  ,   íirmallas-hào  suficientemente  fortes 
cavilhas,  e  se  fossem  assentes  sobre  pedra,  deveria  o  ser  bem  dei- 
tadas ,   e  as  cavilhas  seguras  com  chumbo  fundido  ,  havendo  cuida- 
do de  encher  todas  as  aberturas  para  impedir  a  admissão  da  agua, 
que  regelando  no  inverno  fenderia  a  pedra ;   esse   plano  cie  ferro ,  e 
pedra  he   preferível ,  pois  que  dura  mais. 

Desse  plano  perto  de  sessenta   pés  devem  descer  ao  Canal  in- 
ferior, mas   de  menor  angulo  ,  que   o  primeiro  ;  não  deveria  exce- 
der quatro  gráos  ,  para  que  sendo  baxo    possa  o  barco  ficar  no  Ca- 
nal, sem  perigo  de  se  encher.  Na  parte  ,    em  que  este  ultimo  plano 
se  ajunta  ao  primeiro,  na  entrada  do  Canal  inferior  na  o  se  deve  dei- 
xar angulo  agudo,  mas  formar- se  a  unia  o  por  huma  linha  curva,  o 
que  fará-  descer  o  barco  com  movimento  regular  >    sem  o  perigo  de 
que  sua  proa,  ou  poppa  toque  n'hum  ou  n'outro  dos  planos  ;  o  que 
succederia,  se  os  dous  planos  fossem  unidos  por  hum  angulo  agudo. 
Deve  também,  na  summidade,  onde  o  plano  volta  sobre  o  Ca- 
nal superior,  fazer-.se  a  união  por  meio  d 'hum  a  ponte   curva  regu- 
lar, a  qual  defenderá,    que  o  fundo  do  barco   entre  as  duas  rodas 
não  toque  nos  planos;   o  que  aconteceria,  se  os  planos  fossem  uni- 
dos  em  ponta  aguda  ,    (comparativamente)  como  o  cimo  d'huma 
casa. 

Ca- 
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•    ?s  planos  ,  á  proporção    que  avançarem    para  os 

i  superiores ,  e  inferiores,  devem-se   alargar  de  dous  até  três 

pés;   ou  Ler  duas  grades,  postas  exactamente  acima  d'agua  eia  or- 

dom  a  ciiiir  com  maior  exactidão   o  barco  á  situação   precisa;   para 

M.x  rodas  possào   tocar  na  parte  direita  do  plano ,  e  lhe  impe- 

cào  errar  as  grades  de  ferro. 

Em  segundo  lugar.  Tendò-se  formado  os  pianos  (  veja-se  o  de- 
buxo do  topo,  que  representa  as  Obras  superiores),  A,  em  o  pla- 
no di  terra  ,  mostra  a  boca  do  poço,    ou  profundidade  do  tubo  .  e 
ser  de  grandeza  sufficiente  para  receber  hum  tubo,   que  con- 
•   oito  tom  ladas  d'agua.  Hum  tubo  de  nove  pès  de  diâmetro  ,  e 
de  cinco  (.1(3  fundo   conterá  acima  de  nove  toneladas  ,   terá  por   isso 
,  bastante  para  quatro    sem  perigo  de  se  entornar  ;  logo  ,   se  o 
for  de  dez  até  onze  pés  de  diâmetro,  será  sufficiente:  este  po- 
rcr  murado  de  tijolo ,  ou  pedra ,   conforme   for  mais  con- 
,    como   huma  mina  ,  ou  cova  ordinária  de  carvão  de  pe- 

Em  terceiro  lugar.  Do  fundo  do  poço  vai  ao  Canal  inferior  hu- 
ma sargenta  B,  que  não  precisa  ter  de  diâmetro  mais  de  trez  a  qua- 
tro pés,  e  de  facto  deve  ser  tào  pequena,    quanto  admittirem ,  ou 
consentirem  as  medidas;   pois  nào  tem  outro  uso,    que  dar  sahida 
irregada  no  tubo  do  poço. 
Em  quarto  lugar.  Deve-se  formar  hum  tubo,  como  se  já  men- 
cionou ,  capaz  de  conter  oito  toneladas  d'agua,  de  nove  pés  de  diâ- 
metro, e  cinco  de  fundo;    este  tubo  póde-se  fazer  de  madeira,  ou 
i  em  folhas,  como  n  caldeira  da  máquina  de  vapores  ,  e  que 
tenha   no   fundo  hum  buraco  de  doze  até  d<  zoito  las  de  dia- 

c  ida   ao  barco  deve-se   pôr  huma    I  irra   de  ferro,  e 

ta  outra  atravessada,  ou  junto  ao  topo  do  tubo;  pi 
tre  cada  huma  das  barras,  e  exactam*  nce  no  centro  do  tubo,  deve 
buraco  para  receber  huma  barra  perpendicular ,  de  diâ- 
metro hum  pouco  maior  que  huma  \  la ;  na  ultima  barra  es- 
tá posta  huma  válvula  de  grandeza  si  para  cobrir  o  buraco 
do  tubo;  e  será  posta  de  modo  na  p  srp  idicular  ,  que  quando  elia 
se  fechar,  a  bana  sahirá  perto  d<  i  nas  para  fora  aba- 
-.-.-)  do  fundo  do  tubo:  obrará  pois  perpendicularmente,  sen- 
do guiada  pela  perpendicular,  qu:  passa  por  entre  as  barras  atra- 
vés- 
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vessadas  do  tubo.  O  uso  cia  projecção  de  dezoito  pollegndas  prra 
ra  baxo  do  fundo  do  tubo,  lie  para  que,  quando  o  tubo  des- 
<_mr  para  o  fundo  do  poço  ,  a  barra  possa  tocallo  ,  e  elevando-se  com 
a  válvula  por  meio  do  golpe ,  descarregue   a  agua  do  tubo.   Veja-se 

a  Figura  do  Tubo  na  Estampa  das  Partes  (  i  ) 

Em  quinto  lugar.  Deve-se  formar  Irama  calha  de  perto  de  trez 
pés  abaxo  do  topo  d'agua  do  Canal  superior  até  o  centro  do  diame* 
tro  do  poço ,  na  qual  se  deve  pór  huraa  válvula  de  doze  ,  ou  de- 
zoito pollegadas  de  diâmetro,  para  descarregara  í»gua  no  tubo. 

Em  sexto  lugar.  C,  representa  a  roda  de  tambor,  que  deve  ter 
perto  da  ametade  do  diâmetro  de  tubo ,  e  ser  situada  em  maneira  7 
que  hum  lado  possa  ficar  exactamente  sobre  o  centro  do  poço.  De- 
ve haver  cuidado  ,  que  esta  roda  tenha  força  suficiente  para  sus- 
tentar dez,  ou  doze  toneladas,  o  que  na  verdade  não  he  tanto  ,  co- 
mo o  peso  ordinário  anhuma  roda  d'agua  considerável :  sua  exten- 
são pôde  ser  de  oito  até  doze  pés  ,  mas  se  for  de  menos  ,  terá  a 
maior  forca.  N'huma  extremidade  deste  tambor  deve-se  construir 
huma  roda  dentada  D  ,  para  que  o  movimento  comece  a  multipii- 
car-se.  Para  isto  deve  observar-se  ,  que  como  o  plano  terá  algumas 
vezes  seis,  sete,  oito,  ou  mais  dimensões  do  comprimento  do  poço, 
terá  o  barco  de  passar  por  muito  mais  espaço ,  que  o  tubo  ;  o  mo- 
vimento pois  deve-ee  multiplicar  proporcionalmente.  Eu  supporej, 
que  o  plano  tem  seis  tantos  de  comprimento  ,  como  o  poço  tem 
de  fundo,  tenha  por  isso  a  roda  dentada,  que  fica  em  cima  do  tam- 
bor o  tresdobro  do  diâmetro  do  tambor  ,  o  que  multiplicará  trez  tan- 
tos o  movimento  ,  deixando  fazer-se  outros  trez  nas  outras  partes  da 
máquina;  estando  formados  o  tambor ,  e  roda  dentada,  pede  traba- 
lhar hum  carrete  nos  dentes,  (s)  em  cujo  fuste  hum  par  de  leques 
regulará  a  velocidade  augmentada  do  tubo  ao  voltar.  Estando  fixo  o 
tambor  deve  suspender-se  o  tubo  por  duas  ou  mais  cadéas  ,  e  no  la- 
do opposto  ficar  hum  peso  alguma  cousa  superior  ao  tubo  ;  serve 
este  peso  ,  para  tornar  o  tubo  ao  cimo  do  poço  depois  de  descar- 
regada a  agua. 

As 


(  i  )     Podem  também   haver  guias  ,  para  conservar  o  tubo   em  huma  pexpeacUcifr 
lav  directa  por  entre  o  poro. 

(2)     Veja-se   a  Fig.  1.   no  I  lano   da  Terra, 
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As  cadéas  de  equilíbrio  iguaes  em  comprimento  á  profundeza  do 
poço,  e  igua  ;s  em  peso  ás  cadéas  do  tubo,  sendo,  por  exemplo, 
trez  pés  d  numas  tào  pesados  cotno  trez  pés  d/outras  ,  devem  fixar- 
se  ,  liuma  ponta  na  extremidade  do  tubo  ,  e  outra  na  extremidade 
do  peso  ;  e  assim,  como  o  tubo  e  o  peso  sobem  ,  e  descem  alterna- 
tivamente, haverá  sempre  a  mesma  quantidade  decadéa  pendente, 
o  que  conservará  equilíbrio  nas  obras;  mas,  sem  esta  cadéa,  sup- 
p  inhamos,  que  o  tubo  esteja  situado  no  fim,  o  peso  teria  de  levan- 
tar nào  só  o  tubo,  mas  sua  cadéa  também;  e  o  tubo  teria  semelhan- 
te peso  que  levantar  ,  quando  o  peso  estivesse  no  fundo;  mas  quan- 
do hum,  ou  outro  está  no  topo,  fica  pendente  a  seu  fundo  toda  a 
cadéa  de  equilíbrio,  e  por  isso  lie  necessária  .ajuda  para  levantar  as 
cadéas  oppostas,  e  impedillas  de  servirem  de  peso  á  máquina'.  (Ve- 
j^o-se  as  Cadéas  de  Equilíbrio  na  Estampa  das  Partes.) 

E,  hehumaroda  horisontai,  ou  antes  inclinada,  que  faz  hum  an- 
gulo com  o  plano.  Esta  roda  deve  ser  de  tal  diâmetro,  que  suas  extre- 
midades  fiquem  exactamente  oppostas  ao  centro  dos  dons  planos  j  a 
qual  teia  perlo  de  oito  pés  ,  e  por  isso  oito  pés  de  diâmetro;  cousa  de 
d  z  polleg  'I  ls  de  largo  na  parte  inferior,  e  nos  dous  frisos  :  para  con- 
servar a  cadéa  sobre  a  roda  em  torno  da  borda  ,  devem  íixar-se  ca- 
vilhas fortes  ,  ou  dentes,  em  que  peguem  promiscuamente  os  anéis 
da  cadéa,  para  evitar,  que  escorreguem;  o  melhor  meio  de  formar 
isto,  será  com  segmentos  de  ferro  fundido  com  os  frisos,  e  liuma  fi- 
leira de  buracos  no  centro,  e  no  fim  de  cada  hum,  e  atravez  do 
segmento  ,  distantes  perto  d'huma  pollegada  huns  dos  outros.  No  fir- 
mar os  segmentos  na  madeira,  devem-se  deixar  pontudas,  ou  agu- 
as cabeças  dos  parafusos  ,  e  botadas  para  fora  perto  d'huma 
I  jjada  ,  para  lhes  pegarem  os  anéis  ;  na  parte  superior  desta  ro- 
da devem-se  também  ai  irraxar  segmentos  de  liuma  ordem  de  don- 
tes  esguelhados,  ou  oblíquos  do  mesmo  diâmetro ,  que  as  rodas.  De- 
v  --■  pôr  huma  roda  do  mesmo  volume,  e  consti  ucçào  ,  excepto  a 
ordem  de  dentes  esguelhados ,  no  laudo  do  plano,  e  sobre  o  tanque 
inferioi  do  Canal  élla  deve  ser  horisontai.  Em  torno  destas  iodas  as 
cadéas  principaes  executào  hum  movimento  de  rotação;  pondo-se 
na  rota  superior  hum  encontro,  que  lhe  impeça  o  recuar,  (Veja-se- 
a  Estampa  d  ls  Partes.  ) 

T,  he  hum  tronco  deitado,  pira  conduzir  a  potencia  do  tatm* 
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bor  para  a  roda  inclinada.  Por  este  tronco  se  executa  o  resto  do 
movimento  multiplicado,;  por  linm  pequeno  cairele,  que  endenta 
na  ordem  de  dentes  do  tambor,  e  huns  grandes  dentes  oblíquos  que 
engranzaõ  nos  dentes  oblíquos  da  roda  inclinada,  deve-se  á  vontade 
fazer  a  ponta  do  carrete  arredar  ,  e  chegar  da  ordem  de  cientes  do 
ambor  ,    particularmente   para  deixar  o  tubo  voltar. 

G  ,  he  huma  roda  obliqua  com  hum  pequeno  fuste  ,  que  rece- 
be movimento  da  roda  inclinada  :  ao  fuste  está  fixa  huma  cerda  ,  e 
se  continua  em  roda  d  numa  roldana,  até  huma  viga  botada  fera 
da  frente  do  edifício  ;  isto  serve  para  deitar  o  barco  fora  do  Canal 
superior  sobre  aponte  do  plano,  por  meio  do  barco  descendente,  ou 
tubo ,  que  dá  movimento  á  roda  inclinada.  Quando  a  corda  está 
presa  ao  barco,  hum  puxão  correrá  huma  forte  lacada,  que  serve 
de  encontro  á  alavanca H,  que  se  movendo,  a  alavanca  deixa  obrar 
a  roda  sobre  os  dentes.  Quando  ella  levantou  o  barco  até  certo 
ponto,  outro  nó,  puxando  a  alavanca  H  para  dentro  ,  levantando } 
e  arredando  a  roda  dos  dentes  ,  fica  em  inacção  ,  ainda  que  as  ou- 
tras partes  da  máquina  estejaõ  em  movimento.  Este  medo  de  le- 
vantar os  barcos  do  Canal  superior  sobre  a  ponte. do  plano,  conser- 
va hum  supprimento  constante  proinpto  para  descer,  (i) 

I,  (vejão-se  as  Obras  do  Topo)  serve  de  parar  ò  barco,  quan- 
do se  puxa  sobre  aponte  do  plano,  para  que  nào  desça,  em  quan- 
to o  homem  não  estiver  prompto.  Para  conseguir  isto  ,  se  deve  deixar 
no  plano  hum  espaço  ,  entre  as  grades  ,  cie  perto  de  cinco  pés  cie 
comprido.  O  encontro,  ou  espeque  pôde  ser  hum  caixilho  cie  ma- 
deira, botado  para  fora  cousa  de  cinco  pés  acima  do  plano  ,  e  des- 
cendo abaxo  delie,  onde  se  deve  formar  em  hum  foste,  que  tra- 
balha sobre  cavilhas  ,  ficando  huma  extremidade  do  fuste  sabida  cou- 
sa de  trez  pés  do  laclo  do  plano  ;  ao  fuste  se  deve  suspender  por 
huma  cadèa  hum  peso  ,  que  o  levantará  á  perpendicular,  depois  cio 
barco  ter  passado  ;  por  cujo  meio  se  prende  debaxo  da  extremida- 
de da  alavanca  ,  e  faz  parar  o  barco  seguinte  ,  e  assim  por  diante  (a). 
Na  extremidade  superior  do  encontro^  deve  haver  hum  rolo,  con- 
cavo na  face  ,  para  facilitar  a  passagem  da  cadèa. 

F  J  > 


(  i  )     Por  dístineção  se  deve  chamar  esta  corda  preparador 
preparar  os  barcos  a  descerem. 

(2)     Teja-se  a  Estampa  das  Partes. 


em  consequência 
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J,  ss  )  os  leqi  es  centrífugos ,  compostos  de  madeira,  ependura- 
tronco  perpendicular  ,  por  anneis postos  nos  leques,  e  huma 
cavilha  por  entre  otronco.  O  objecto  destes  leques  he  regular  o  mo- 
vimento dos  vários  pesos,  sem  ser  precisa  a  attencào  dos  obreiros, 
o  que  conseguia  temente  será  meio  de  poupar  tempo;  estes  leques, 
como  os  pesos  sào  grandes  ,  e  se  augmentão  em  velocidade,  abrem- 
se,  produzindo  resistência  por  sua  acção  sobre  o  ar,  com  o  que  re- 
tardão o  movimento  ;  e  ,  com  quanto  o  peso  dos  barcos  possa  va- 
riar, elles  conservâo  hum  movimento  quasi  igual,  o  que  tornara 
inútil  toda  a  attenção  á  esta  parte  da  operação. 

K. ,  lie  hum  tronco  horisontal  com  duas  rodas;  huma  pequena, 
que  endenta  na  roda  inclinada,  outra  de  diâmetro  quatro,  ou  mais 
vezes,  maior,  que  a  primeira,  trabalhando  sobre  o  carrete  do  fus- 
te do  leque,  o  que  serve  de  multiplicar  a  velocidade  dos  leques;  el- 
les conseguinte  mente  produzirão  maior  resistência. 

Veja-se  a  Estampa  das  partes  Fig.  1.  a  qual  representa  o  barco 
.ido  no  Canal  superior  ,  e  o  modo  de  o  separar  das  cadèas  prin- 
ís,  em  consequência  da  forma  do  gancho,   o  qual   se  deve  fa- 
zer com  hum   prego   de  perto  de  quatro   políegadas  de  comprido  , 
que  se  encruze  na  cabeça  em  angulo  recto  ;  por  este  meio  ,  em  quan- 
to as  cadéas  do  barco  estiverem  em  direcção  diagonal,  subindo  ou 
sndo,  o  gancho    ficará  seguro  á  cadèa  principal;   mas    entran- 
rentes  tanques,  o  rolo  faz  ,  que  as  cadeas  do  barco  se 
o  perpendicular,    por  cujo  meio  o  prego    aperta  o 
a,   e  volta  o  bico  do  gancho  para  fora,  deixando  o  bar- 
Ltrar  em  liberdade  no   Canal,    sem  parar  a  máquina  para  esse 
►upar  muito  tempo,    pois  nào  precisa  de  <     idar  o 
tnem  Ser    os  barcos.    Deve    ser   evidente,    que 

:ina    parasse    no   cimo,    e  no    fundo  ,    para   se   soltar,    o  ho- 
'■;  passar  d'hum   lugar  a  outro  para    esse  fim ,   e  conse- 
•   nte  perderia   muito  tempo,  mas  soltando-se  os  ganchos  poií 
si,  ti  >  do  hi  ;  reparar  os  b 

para  subi  '  .    ou  d     cer  a  m  \  [uina  ,    pois    he  ca] 
em  movimento  qu     i  con  •  e  ■' 

em  suecess  muito  poucs    in  nào;  e  executan- 

o  no    Lopo  ,   corno    no 

j  plano,   havendo  cuidado ,  que  o  rolo  do  topo  fiq 

cieu- 
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cientemente  dentro  da  ponte  ,  para  que  o  barco  possa  caminhar  pa- 
ra o  Canal  superior ,  antes  do  gancho  separar-se  da  cadéa. 

E,  na  estampadas  Partes,  representa  o  modo  de  se  passarem 
madeiras  compridas  ,  pondo-se  nos  barcos  tecia  a  de  vinte  pés  ;  ca- 
da plano  está  para  este  intento  preparado  com  huma  carreta;  e 
sendo  a  madeira  encadeada  em  parcelas  de  quatro  toneladas,  ou 
em  jangadas,  aboia-se  pelo  Canal,  conduzindo  hum  cavallo  oito, 
dez,  ou  doze  dessas  jangadas.  Chegando  ao  plano  cada  huma,  suc- 
cessivamente  deve  ser  aboiada  na  carreta,  e  prendende-se  á cadéa 
principal ,  subiráô  por  conseguinte,  ou  descerão  o  plano  ,  cem  a  mes- 
ma facilidade,  que  hum  barco,  e  por  este  meio  se  podem  transpor- 
tar por  hum  Canal  pequeno  madeiras  de  qualquer  comprimento  , 
ou  dimensões. 

Na  Prússia,  ena  America  toda  a  madeira  se  transporta  por  hum 
modo  semelhante  ,  até  onde  lié  possivel  ccnduzilla  por  esse  meio  : 
e  não  enxergo  razào  que  objectar-se  centra  essa  operação  nos  Ca» 
naes ,  pois  se  consegue  assim  o  modo  de  entrar ,  e  saiiir  dos  diffe- 
rentes  liveis. 

Tendo  descripto  a  formação  j  e  uso  das  partes  individuas  des- 
ta máquina,  fallarei  agora  da  operação  da  passagem  dos  barcos;  na 
qual  observo  ,  que  em  consequência  de  executarem  as  cadêas  km 
movimento  de  rotação,  os  barcos,  que  descerem  ,  passarão  sempre 
por  hum  plano  ,  e  os  que  subirem  ,  por  outro  *.  os  barcos  pois  subi- 
ráô, ou  descerão,  em  successào  regular,  e  na  mesma  ordem,  que 
chegarem  ao  piano;  nem  os  barcos,  que  subirem,  incommodaráô 
jamais  os  que  descerem  ,  ou  os  que  descerem  impedirão  aos  que  su- 
birem. 

y  Em  primeiro  lugar,  será  necessário  falte  da  operação  d'hum 
commercio  de  descida  tal,  como  lie  frequente  vir  das  minas  de  car- 
vão, fornos  de  cal,  louça,  etc.  onde  descendo  os  barcos  carrega- 
dos ,  voltão  os  vasios. 

Neste  caso,  supponha-se  estar  hum  numero  de  barcos  carrega- 
dos no  cimo,  e  barcos  vasios  no  fundo  ,  ou  fim;  o  homem  prende 
o  preparador  a  hum  barco  carregado  no  Canal  superior ,  e  o  homem 
que  fica  por  baxo  prende  hum  barco  vasio  ás  cadêas  princjpaes,  ad- 
mitte-se  então  agua  no  tubo  ,  que  dando  movimento  a  toda  a  ma- 
quina ,  puxa  o  barco  carregado  para  cima  cia  ponte 

E  ii 


J 
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rro  ,o     >  mesmo  tempo  eleva  o  barco  vasio   até  junto  á  summida- 
de  de  o  isto,  ei    .   i        L-se  o  preparador  a  iuim  segundo 

,j  carregado  pren  ►  cadeas  principaes ,  e  também 

ia  abaxo  outro  barco  vasio.  Sendo  o  tubo  arredado  da  or- 
dem  d;:  dentes  para  assim  aliviar  o  trabalho,  o  homem  deixa  cahir 
o  encontro  ;  e  o  barco  carregado  ,  por  seu  peso  ,  quando  desce  ,  leva 
outro  para  cima  da  ponte,  puxa  o  primeiro  barco  vasio  para  den- 
tro do  Canal  superior  ,  e  eleva  hum  segundo  barco  vasio  ao  lugar 
deixado  pelo  primeiro;  assim  se  conserva  huma  rotação  regular  de 
gem  ,  n  num  commercio  de  descida  ,  sem  o  uso  d'agua  para 
outro  qualguer  b  uco  ,  que  nào  seja  o  primeiro  ;  o  primeiro  prepa- 
ra o  segundo;  o  segundo  o  terceiro;  e  assim  por  diante,  até  qual- 
quer numero  de  barcos. 

A  mesma  operação  em  todas  as  suas  partes ,  se  executa  em  hum 
commercio  de  subida,  ou  alternado;  com  esta  addiçao ,  que  se  àd- 
mitte  agua   no  tubo,  pnra  se   ter  potencia  sufíiciente  ,    e  capaz    de 
lar  os  barcos  carregados» 

Cumpre  agora  fallar  da  expedição  produzida  por  este  systema. 
Em  primeiro  lugar,  deve  ser  evidente  a  qualquer,  particular- 
mente aos  que  tem  visto  operações  semelhantes ,  que  se  se  adop- 
tasse hum  movimento  alternado,  e  houvesse  de  subir  hum  barco, 
cm  quanto  o  outro  descia  ,  o  barco  nunca  se  elevaria  acima  da  pon- 
:■  do  plano,  em  quanto  o  outro  passasse,  porque  elle  oceuparia  a 
6Ítuaçào,  por  onde  deve  passar  o  barco  ,  que  sobe  ;  nem  poderia  o  bar- 
co ,  que  desce  ,  lançar  o  que  sobe  para  o  Canal  superior ,  pois  obar- 
co  ,  que  des  ;e,   perde  sua  potencia  ao  tocar  o  Canal  ;   por 

conseguinte  o  barco,  que  sob:  ,  nào  passaria  por  mais         iço,   que 
o  qu  i  ,    por   isso   teria    lugar   abaxo   da   ,  hum 

»,  ou  parada,    como  agora  su  mas  he  .  la  do 

ndo  barco,   que  lança    o  primeiro  a  ponte,   para  d< 

,  e  eleva    hum  segu       >  barco  ao  >  primei- 

n  1  )  lie  lambem  puxado  p<  lo  ter<  eiró  bai  co ,   que 
ce  ,    e  assim    por   diante  .    resultado  esse,    que  ue    d'buni 

movimenjo  <!■  o,    que  se  nào   poderia  applicnr ,  a  não   usar- 

se  d'alguma  e  de  berço,    ou  carreta  paia  conduzir  o  barco  , 

is  que  semelhante  carreta  deve   necessariamente  subir ,   e  descei 
no  mesmo  p]  na,  e  consequentemente  communicar  hum  movimen- 
to. 
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to  alternado.  Daqui  vem  a  necessidade  de  rcdas  nos  barcos  ,  ou  de 
rolos  no  plano. 

Em  segundo  lugar  ,  os  leques  centrífugos  que  aqui  regula  o  o  mo- 
vimento ,  e  o  gancho  que  descarrega  o  barco  dascadèas,  ao  soltar- 
se  ,  são  grandes  meios  de  poupar  tempo  ,  e  de  facto  pouco  mais 
resta  aos  homens,  que  fazer,  senào  prender  os  barcos  ás  cadèas 
successivamente ,  levantai! do-se  elles,  e  descendo,  em  rotação  regu- 
lar, o  que  admitte  tão  extraordinária  velocidade,  que  dous  barcos 
de  quatro  toneladas  podem  passar ,  em  trez  minutos  ,  hum  plano  f 
cuja  perpendicular  seja  200  pés  ,  ccmo  se  mostrará  pela  seguinte 
conta  : 

Minutos 


Prender  o  preparador  ao  barco.      .     „ 
Prender  o  barco  ás  cadèas  principaes. 


O  -T 


Admittir  a  agua  no  tubo ,  se  for  necessário»     »     «     •     • 
Durante    isto  o  homem,  que   fica  abaxo,    tem  tempo  - 

sufficiente  para  prender  seu  barco. 
Passar  o  plano.       ...........     .     .     . 


1 
o        — 


1 
o      — 

2. 


Durante  a  passagem  do  plano  ,  o  homem ,   que  fica  acima  não 
tendo  nada  mais  que  fazer  ,  pôde  adiantar   sua  linha  de  barcos  até 
a  situação,  em  que  se  prende  o  preparador,   ou  puxar  para  diante 
os  barcos,    que  subirão  ;    ou  podia   ser  isto  trabalho  d'hum  rapaz, 
a  1  s.  6  d.  por  dia.  Podem-se  pois  executar  em  doze  horas  1920  to- 
neladas  ;   e  se  isto    não    for    sufficiente  ,    não    haverá  difhculdàde 
em  que  trabalhe  de  noite  essa  máquina  mudando  o  numero  de  ho- 
mens ,  os  quaes  poderáõ  viver  no  edifício,  que  fica  por  cima  da  má- 
quina ;  e  assim  ,  584o  toneladas  podem  executar-se  em  vinte  e  qua- 
tro horas,  n'hum  plano,  que  espero  seja  adequado  ao  maior  com- 
mercio  pcrCanaes,  que  haja  cie  conceber  a  imaginação  mais  ard<    1- 
te ;  particularmente    quando  se  considera,  que    não  ha  ainda    Ga- 
rrai algum  conhecido,    em.  que  na  correnteza  de  todo  o  aimo  pas- 
sem 


Tratado    do    M b l  hora  m e n t  O 

...  i    ponto  1000  toneladas   por  dia  ,  n'hum  Canal  de  ses- 

senta mil      ■   de  co  aprido,  por  exemplo,  podiào  mover-.se  em  suas 
Lrtes  5ooo  toneladas  ;  mas,  quanto  posso  saber,  não  ha  Ca- 
nal  n  ura,   onde  se  movào  por  hum   só  ponto  700  toneladas 

por  dia;   por  isso  considerando   todas  as  circunstancias,   persuado- 
m    .  que  hum  pequeno  Canal,   o  sins  máquinas,  sào  adequai 
hum  commercio  da  primeira  importância. 

y , .  -  1  1  irativa  da  Despesa  de  levantar  100  Pés,  por  Compor- 
tas, ou  por  Planos  inclinados,  sendo  a  Despesa  usual  das  com- 
porias px-ra  barcos  de  vinte  e  cinco  toneladas  70  /.  pórpè,  e  para 
barros  de  quarenta  toneladas  100  /.  o  que  no  primeiro  caso  cus- 
tariaypoo  l.  e  no  segundo  10,000  1. 

1  comparação   considerarei  o  termo  médio  das  situações  , 

cunstancias  ,    quanto  á  forma   do  terreno,   carreto    dos  mate- 

riaes  ,   etc.  fazendo  o  plano  hum  angulo  de  20  gráos. 


De  remover  4000  varas  cubicas  ao  formar  o  pen- 
dor cia  eminência  ,  a  5  d.  por  vara 

De  formar  as  extremidades  do  Canal,  o  cimo,  e  o  fim 
De  murar  de  rochedo  carcomido  556  varas  cubicas 

a  5  d.  a  vaia 

268  varas  quadradas  de  madeira    de  freixo  cuberto 
de  lages  da  grossura  de  18  pollegadas,  e  do  com- 
primento de  v)  pés  ,  aios.  a  vara  corrente.     .     . 
55G  varas  de  grades  de  ferro  fundido,   100  qui] 

por  vaia,    i5  S;  por  quintal 

De;  ades  sobre  lagos  ,  chumbo,  e  pi  >'t- 

{,0  >,  2  s.  por  vara 

26  i  iferco  fundido  para  unir  os  planos, 

quint  es  ,  t  hum  a  i5  s.  por  qi  intaJ     .     .     . 

borisontaes  ,    do  8  pés   di  tro,  6 

poJ1  

s.  por  pé 

do  1  ubo     e  34  vai      .  de  1 1  pés  de  diâmetro  , 
■  v  ara 


82 
200 

i34 


201 


402 


r. 


10 
o 


d. 

o 
o 


12       O 


300 

0 

0 

80 

0 

0 

i53 

0 

0 

s 

0 
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Snrgenta  de  no  varas,  a  ia  s.  por  vara.     .     .     •.     ,         66  o     o 

liam  tubo  de  ferro  lavrado.       ..*....,         6o  o     o 

700  pés  de  cadéa  para,  o  tubo  ,  'peso,  e  equilíbrio , 

4  s.  por  pé-     .     .     .     .     ........     .       140  o     o 

Roda  de  tambor,  d'oito  pés  de  comprido  ,  quatro  de 

diâmetro,    crdem  de  dentes  etc,     .     .     .     .     .       200  o     o 

Dous  troncos  deitados,  encontro,  e  leques  centrífugos       i5o  o     o 

Calha  para  passar  a  agua  ao  poço. 10  00 

Sessenta    rolos  para  sustentar  as  cadéas  do  plano  , 

5  s.  cada  hum.        ...... 2  5  00 

Edifício  para  cobrir  as  obras  ,  e  servir  de  ofíicina.     .       200  o     o 

2,086  2    o 

Contingências,  10  por  cento*  208  12     o 

Total        2,294  i:4     9 
Comportas  para  barcos  de  vinte  e  cinco  toneladas , 

100  pés  de  elevação  7,000       o     o 

Plano  composto  até  a  mesma  altura,     *     .     .     ,»     .     2,294  14     o^ 
Economia                                                                           L*     4?7p5  ° 

Comportas  para  barcos  de  quarenta  toneladas  de  200 

pés  de  elevação.  10,  eco       o     o 

Plano  composto  até  a  mesma  altura.  2,294  14     O' 

Economia.  7,700  ;J  6  *~o 

No  caso  d^um  eoramercio  todo  de  descida  ,  levantando  os  bar- 
cos carregados  os  que  estão  vasios  ,  pode  poupar-se  o  lubo  ,  poço  , 
roda  de  tambor,  e  toda  essa  parte  da  máquina,  que  serve  de  ge- 
rar a  potencia  }  o  que  monta  a  599  1.  reduzindo-se  á  proporção  as 
despesas  contingentes;  nesse  caso  ,  hum  jílano inclinado. composto, 
até  a  altura  de  100  pés  ,  custaria  i,655  1.  16  s. 

Isto  comparado  com  a  despesa  .cie  comportas  para  barcos  de 
vinte  e  cinco  toneladas,  será  huma  economia  de  5*36.4  h  4  s-  e  com 
a  de  comportas  para  barcos  de  quarenta  toneladas. 8, 564  1.   4  s. 

Nesta  operação,  quando  hum  numero  de  barcos  carregados 
tem  de  descer  durante    o  dia ,  he  somente  necessário   deixar  hum 

bar- 
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><»    lo    :    bre  aponte  do  plano,  o  qi  poten- 

ciai ra  principiar  o  trabalho  de  manha  e  isto  nào 

Lstente  com  a  natureza  do  commercio ,  pôde  elevar-se  so- 
bre a  ponte  o  primeiro  barco  ,  por  hum  homem  ,  com  hum 
serilho,  ou  virador  commum,  dentes,  e  hum  carrete,  o  que  se- 
rá obra  de  perto  de  dez  minutos  ;  mas  Jeito  isto  se  elevarão  , 
os  barcos  restantes  acima  da  ponte  ,  promptos  a  descerem,  como 
se  já  descreveo.  Pode-se  assim  construir  a  máquina  para  hum  com- 
mercio alternado  ,  ou  de  descida  ,  o  ultimo  dos  quaes  será  necessário 
nos  cortes  lateraes  ,  particularmente  no  commercio  de  cal,  e  de 
carvão  ■  mas  ,  se  a  extensão  futura  abrir  hum  commercio  alter- 
nado ,  poderáõ  acerescentar-se  ao  plano  o  tubo  d'agua,  e  todas 
as  partes,  que  gerão  a  potencia,  com  a  mesma  propriedade,  que 
no  primeiro  caso  ;  e  isto  se  pôde  fazer  sem  interromper  o  com- 
mercio hnma  hora. 

Começo  agora  a  applicar  os  vários  npparelhos  ás  diversas  direc- 
ções ,  e  porções  de  commercio  ,  em  ordem  a  que  a  despesa  se  pos- 
sa diminuir  á  proporção,  que  o  commercio  for  pequeno  e  augmen- 
tar  com  facilidade  ,  como  o  commercio  variar  de  direcção,  ou  cres- 
cer em  quantidade  :  pôde  pois  hum  Canal  começar  á  semelhança 
d'hum  homem,  com  hum  pequeno  capital,  e  elevar-se  a  ter  conse- 
quência ,  ou  consideração  ,  com  os  seus  próprios  ganhos.  Como  se 
reduz  a  máquina,  contrahe-se  também  a  quantidade  ,  queellaha-de 
executar:  n 'hum  commercio  de  descida,  perto  de  novecentas  to- 
neladas daiáõ  trabalho  para  doze  horas. 


F 
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CAPITULO    VIL 


Do  sfslema    da  Navegação  por  Canaes. 


V^omo  hum  plano  ha-de  elevar-se  de  cincoenta  até  duzentos  péa 
á  hum  tempo  ,  os  tanques  do  Canal ,  feitos  segundo  estes  princípios , 
podem  ser  por  conseguinte  mais  compridos  ,  'sem  interrupção,  que 
os  dos  outros  feitos  de  comportas ;  e  como  seráõ  postados  em  cada 
máquina  homens  ,  cujo  emprego  deve  ser  passar  os  barcos  a  tanto 
por  tonelada  (1)  ,  persuado-me  ,  que  o  melhor  modo  de  navegar  ,  se» 
rá  quando  hum  homem  chegar  com  os  seus  dez ,  ou  mais  ,  barcos 
a  hum  plano ,  deixallos  immediatamente  aos  homens ,  que  os  pas- 
são ,  e  tomando  os  barcos ,  que  estiverem  promptos ,  voltar  á  ori- 
gem ,  ou  máquina  donde  veio. 

Passados  os  barcos  pelos  homens  postos  para  isso,  são  le- 
vados ,  e  conduzidos  á  máquina  seguinte  por  hum  homem ,  e  assim 
por  diante  ,  até  se  completar  a  viagem,  Nlium  commercio  de  pe- 
dra calcarea,  carvões,  ferro  bruto,  piçarra,  pedras  decalcar  ruas, 
abetos,  e  vários  outros  artigos,  não  podia  haver  nestes  matenaes 
a  menor  differença  ,  se  ficasse  hum  barco  algumas  horas  esperan- 
do,  que  o  passassem,  mas  no  caso  da  chegada  de  mercadorias, 
deveria  passar  immediatamente  ,  deixando  os  outros  barcos  para 
esse  fim. 

Por  este  modo  o  mesmo  barqueiro  não  navegará  por  todo  o 
Canal ,  mas  trabalhará  sempre  nhum  tanque  ;  o  que  me  persuado 
«er  conveniente  :  por  que ,  se  eu  suppuser  que  os  tanques ,  que  li- 
ção entre  os  planos  ,  tem  de  longura  hum  a  até  dez  milhas,  será  fá- 
cil calcular  o  numero  de  jornadas ,  que  hum  homem  pôde  executar 
por  dia  em  cada  extensão  relativa,  pelo  que  se  podem  determinar 
seos  salários  ;  elle  os  passará  sem  temor  de  interrupção  da  parte 
dos  conservadores  das  comportas  ,  ou  de  serem  dilatados ,  por  se  a- 
jimtarem  numerosos  barcos  na  mesma  adufa  ,  ou  adufas;  e  elle  po- 
de sempre  trabalhar  na  yisinhança  de  sua  própria  habitação. 


(i  )     Nos  Canaes  de  Ketley,   e  Shropshire  hurn  barco  de  cinco  touelacks  he  pas- 
sado por  hum  plano  por  5  d.  ,  os  Laicos  vasios  voltâo  grátis. 


: 


T    L  A  T  A  D  O      DO      M   E  T,  Tl  O  B.   A  M  E  N  T  O 


Lrso  d'huma  viag  im  pó  le  bum  i  pessoa  precisar  de  rece- 
b  -rnliiun  lugar  particular  Quatro ,  oito,  ou  mais  toneladas  decar- 
.  cal,  ou  outros  materiaes ,  sem  ter  precisão  de  mais;  assim 
£e  podem  deixar  hum,  dous ,  ou  mais  barcos  na  situação  a  mais 
conveniente  para  descarregar,  sem  deter  os  mais,  e  os  barcos  as- 
sim deixados  podem  ser  despejados  pelo  comprador  ,  antes  que  vol- 
te o  barqueiro  :  mas  no  caso  de  ser  hum  barco  de  vinte  e  cinco  to- 
neladas ,  deve  demorar-se  tudo  até  descarregar-se  a  quantidade? 
comprada. 

Este  methodo  de  trabalhar  sempre  hum  homem  no  mesmo  tan- 
que, e  na  visinhança  de  sua  própria  casa,  dará  nascimento  a  mui- 
tos barqueiros ,  por  que  hum  pobre  hpmem  poderá  empregar  nesta 
occupaçào  toda  a  casta  de  eavallos  ;  o  volume  dos  barcos  lhe  per- 
mitte  o  tomar  só  o  peso  proporcionado  ás  forças  de  seu  cavallo  , 
mula,  ou  ainda  burro.  Demais,  como  todo  o  objecto  he  meramen- 
te conduzidos  d'huma  máquina  á  outra  ,  pequena  capacidade  lhe 
he  precisa,  e  não  tem  nada  que  fazer  com  as  máquinas.  Será  pois 
quasi  todo  o  homem  próprio  para  barqueiro  ,  e  nascerá  por  conse- 
i  e  huma  competência  nos  differentes  tanques,  e  a  competên- 
cia não  só  produzirá  attenção  ,  e  civilidade  ,  mas  ainda  gastos  mo- 
dos. 

Resta   agora  pira  considerar-se  o  effeito  deste  systema  sobre 
hum  commercio  domestico,  ou  extenso:   pois  a  propriedade  ha-de 
ir  por  varias  mãos,   ou  antes  incumbir-se    ao  cuidado  de  mui- 
to,, durante  sua  passagem  a  qualquer  grande  distancia. 

para  pôr  Lsto  n'hum  ponto  de  vista  geral,  a  pratica,  que  se  lhe 

jmellia,  h  i  o  methodo  de  enviar,   por  exemplo,   de  Esco- 

•    i  Londres  m  ias    d  i  valor  pelos  correios,   ou  outros   co- 

is  màos  de  vários  proprietários  de 
e  muda  de  coches,  com  nulo  chega  com  certeza  ao  Lugar 
destina  lo:  ouse  assemelha  á  pratica  d'hum  negociante,  que  om- 
idas    para.  o  continente  ;    nesse    caso  há  primeirameur 
te    t]  .    por    agua,     e    depois    por    terra,   algumas    vezes   per 

muj  milhas:    elle  ,   e  seu  corr  '  me  tem  seos  agenies 

estabsle  idos  em  varia,  partes  para  facilitar  o  transito;  os  quaes 
se  |  j  ,  •_;,',  n  agentes  de  muitos  outros  achào  conveniência 
cm   vigiar   sobre  as  fazendas,  e  assim    ellas  chegão  sãs,  e  salvas 

ao 


: 
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no  mercado  estrangeiro,   para  onde  são  consignadas  ,  pois  o  costu- 
me^ea  regularidade,  tem  feito  este  meio  familiar,  e  fácil. 

O  interesse  dobrará  também  os  homens  á  variedade  das  circuns- 
tancias, se  se  provar  ser  hum  modo  mais  barato  que  outro  ;  lie  por 
isso  quasi  impossível  apontar  algum ,  para  dever-se  seguir  precisa- 
mente nestas  navegações.  Mas  farei  menção  dos  que  julgar  próprios; 
e  apontarei  este  meio  por  agentes  estabelecidos. 

Supponhamos  ,  por  exemplo,  que  hum  homem  de  Loa  capaci- 
dade reside  junto  ao  edifício,  que  cobre  as  máquinas,  ou  mesmo 
nelle,  aonde  haja  ao  menos  de  ter  hum  escritório;  este  homem  po- 
dia ser  recebedor  das  portagens  da  companhia,  e  ao  mesmo  tempo 
agente  dos  negociantes  ,  que  se  servissem  do  Canal;  o  qual  empre- 
go produziria  hum  bom  lucro  annual ,  e  sua  agencia  podia  execu- 
tar-se  a  hum  tanto  por  tonelada  :  num  Canal ,  por  exemplo ,  que 
tivesse  hum  commercio  de  trezentas  toneladas  por  dia  ,  dando  duzen- 
tos e  oitenta  dias  de  trabalho  no  anno ,  hum  farthing  ( 1  )  por  tone- 
lada lhe  produziria  87 1.  10  s.por  anno-,  o  que  junto  com  05  ordena- 
dos de  recebedor  das  portagens  ,  podia  montar  acima  de  100  1.  som- 
ma  sufficiente  para  persuadir  hum  homem  habilissimo  a  servir  o  offi- 
cio.  Por  este  farthing  elie  tomaria  os  barcos ,  e  cargas  a  seu  cuidado 
ao  menos  por  dez  milhas  ;  se  houvessem  duas  máquinas  nesse  espa- 
ço, elle  governaria  ambas  ,  mas  se  ellas  estivessem  distantes  vin- 
te milhas  huma  da  outra  ,  deveria  elle  ter  debaxo  de  sua  inspecção 
todas  as  fazendas  ,  que  passassem  por  esse  tanque ,  e  então  podia 
elevar-se  o  preço  da  agencia.  Por  isso  sendo  a  agencia  por  hum  cal- 
culo médio  hum  farthing  por  tonelada ,  em  dez  milhas  ,  não  seria 
sensivel  esta  despesa  no  valor  de  qualquer  dos  materiaes  ;  pois  a 
agencia  de  humas  cem  milhas  custaria  dous  pennys  e  meio  por  to- 
nelada. Mas  como  ainda  dez  pennys  por  tonelada  em  cem  milhas , 
não  serão  cousa  de  ponderação  para  o  vendedor,  ou  comprador  das 
fazendas  remettidas  ,  levantarei  por  isso  o  preço  da  agencia  a 
hum  penny  por  tonelada  em  dez  milhas,  conseguintemente  seten- 
ta e  cinco  toneladas  por  dia  pagaráõ  hum  agente  á  87  1.  10  s,  por 
anno  em  hum  Canal  de  pequeno  commercio. 

G  ii 


(1)    'Farthing 

1     5 
penny  ,   vai    — 


Ten- 
he  hutna  moeda  de  cobre  Ingleza  ,    quatro  tias  (juaes  fazem  hum 
d'imm  real. 


Tratado    do    M  e  l  ii  o  n  a  m  e  n  t  o 


Ldo-se  assim  estabelecido,  em  situações  appropriadas ,  agen- 

í  ís  se  podem  considerar  como  alguma  cousa  análogos  ao 

guarda-livros  d'huma  casa   de  correio,   e  também  aos  recebedores 

ancellas  ,   pois  que  tiles  recebem  as  portagens  ,  deve  cada  pro- 

ario  de  barcos  ter  o  nome,    e  numero  marcados  em  cada  hum 

dos  barcos. 

Supponlio  agora  ,  que  despache  dez  barcos  ,  para  ficarem 
em  tKfíerentes  lugares  ;  com  estes  barcos  deve  elie  remetter  liuma 
cédula  ao  primeiro  agente,  e  talvez  peio  modo  seguinte  : 


Data. 

N  ome  do  Proprietário. 

Tonelach 

"Numero   dos  Barcos. 

/■o          -    - 

A  Quem 

Jtesiaencia. 

No. 

No. 

No. 

No.  |  No.  |  No.  i  No. 

A.  B. 

Manchester, 

4 

6 

10 

i4 

|     J 

16 

G.  D. 

StocKport , 

5- 

ii  1 

i 

I 

E.  F. 

New  Bridee  , 

7 

9 

! 

4 

G.  H.   |    Romely, 

8 

I 

i 

[ 

.8 

.    G.   YY.  I     ÇJiadKih,,     i     1 

1 
i 

i 

i 

O  agente  ,  no  recibo  da  cédula ,   deve  correr  liuma  linha  sobr9 

os  números,    que  hão  de  ficar  em  seu  districto,  dirigir  cada  hum 

deJies  ,  e  entregallos  ao  barqueiro  seguinte  ;  anticipando  na  primei- 

edula   ao  segundo  agente   os  barcos,    que  hào    de  passar    pela 

máquina    seguinte,  e  ílcar   á  seu  cuidado,  e  assim   por  diante.  O 

Lte-,  sabendo  o  tempo  da  passagem  dos  barcos,  saberá  também 

do  devem  tornar  os  barcos  vasios ,  ou  carregados  ;  terá  l 

ÍU  •  immediatamente  debaxo  de  sua 

>,  e  também  os  homens,  que  fazem  trabalhar  as  m. 
nas,  e  poderá  por  isso  corrigir  qualquer  uegligencia  ,  e  o  proprie- 
tário saberá  a  quem  se  deve  dirigir,  se  houver  algum  remisso  era 
$  deve  .  A.  obra  pôde  ser  tào  regular,  que  se  conheça  com 
.  quando  quaesquer  barcos  |  irticulares  passarão  cada  hu- 
m,a  das  maquinas,  e  (punido  chegarão  a  seu  destino,  marcando-se 
a  hora  na  cédula. 

Este  modo  de  reduzir  a  obra  a  systema  ,   c  fazer  a  todo  o  ho- 
ra cm 


■  \ 
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mem  familiar  por  habito  com  a  parte  cie  seu  trabalho,  persuado- 
me ,  que  facilitará  a  navegação,  e  fará  em  extremo  simples  a  pas- 
sagem de  toda  a  espécie  de  fazendas  para  as  partes  mais  recuadas 
do  paiz ;  por  exemplo,  barcos  de  Manchester  para  Londres,  sendo 
as  fazendas  bem  enfardadas,  e  cuhercas  com  huma  lona,  passarião 
com  a  cédula  pelos  vários  agentes  ,  com  a  mesma  certeza  ,  com  que 
outros  fossem  a  trinta  milhas  de  distancia,  conseryando-se  hum  sys- 
tema  por  toda  esta  extensão  (i) 

Às  propinas,  já  estabelecidas  do  agente,  bastarião  para  segurar 
á  companhia  huma  somma  considerável  em  caução  da  boa  execu- 
ção de  seu  officio ;  a  companhia  seria  responsável  ao  fretante  ,  ou 
carregador  por  todas  as  perdas  ,  e  o  agente  responderia  á  compa- 
nhia pelo  seu  descuido  :  isto  não  só  ligaria  os  vários  tanques  do  Ca- 
nal, mas  também  produziria  huma  cadèa  continuada  de '  interess© 
próprio  ;  o  estimulo  mais  forte  ,  para  obrigar  os  homens  a  serem  acti- 
vos ,  e  fazerem  o  seu  dever;  persuado-me  que  seria  melhor  fossem 
os  emolumentos  ão  agente  antes  tirados  das  toneladas ,.  que  se  con- 
duzissem, do  que  hum  salário  fixo;  pois  seus  lucros  dependeria© , 
de  alguma  sorte  ,  de  sua  atteneâo  :  esta  at tenção  talvez  fizesse  ,  que 
©s  proprietários,  que  influem  nisso,  remettessem  pelos  Canaes  av- 
tigos  ,  que  podiào  ser  aliás  transportados  por  differentes  meios. 

Não  diviso  pois,  ainda  por  este  plano,  difficuldade  em  condu- 
zir fazendas  ás  partes  mais  distantes  do  paiz  ;  e  o  tempo,  com  ou- 
tras 


(  i  )  Observou- se  que  haveria  alguma  difficuldade  em  enviar  por  estos  barcos 
fazendas  a  partes  distantes  ,  pois  que  hum  homem  nao  podia  seguir  sua  proprie- 
dade ,  ou  nomear  pessoa  para  acompanhada  ,  em  consequência  d  e  passar  por  va- 
rias mãos  ,  e  barqueiros  ;  mas  podia  elevar-se  a  mesma  objecção  contra  a  remessa 
da  caça  para  Londres  ,.  podendo  qualquer  dizer  ,  que  lhe  não  era  possível  ir  com 
a  caça  para  ver  a  sua  entrega  :  mas  a  agencia  executa  esta  parte  do  trabalho  ,  o  que 
lie  muito  melhor,  nem  eu  conheço  conducçâo  alguma  }  em  que  a  propriedade  se- 
ja seguida,  ou  acompanhada  pelo  proprietário.  A  propriedade  entrega-se  ao  cuida- 
do de  outros  ,  que  são  responsáveis  pela  sua  entrega  em  mãos  seguras  ;  por  exem- 
plo ,  as  cartas  ,  que  passao  por  vários  correios  ,  são  por  seu  volume  mais  sugeitas 
a  se  desgarrarem  ,  e  serem  perdidas  pela  agencia,  do  que  hum  borco  de  quatro 
toneladas,  ou  as  fazendas  ,  que  se  nelle  conduzem,  com  tudo  o  costume  tem 
perfeitamente  fácil  ,  e  segura  a  tresladação  das  cartas  ,  de  feição  que  por  ellas  se 
conduzem  cada  semana  milhões,  e  circulâo  nos  mais  obscuros  cantos  do  paiz, 


n 
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trás  circunstancias  concorrentes ,    melhorará   sem   duvida  infinita- 
mente este  methodo. 

Persuado-me  ,  que  em  muitos  casos  se  ajuntará  a  presteza  á 
esta  regularidade ,  como  se  já  mencionou  tratando  dos  barcos  do 
mercado  ,  passagem  ,  e  despacho.  Muitas  mercadorias  de  preço  sup- 
portaráõ  alguma  despesa  de  mais  no  carreto;  e  talvez  seja  de  mais 
importância  ao  negociante  tellas  no  mercado,  r/hum  tempo  dado, 
que  poupar  a  differença  ,  que  ha  de  despesa  entre  a  conducção 
vagarosa  ,  e  a  mais  rápida. 

Supporei  por  isso,  que  ha  hum  Canal  da  grande  Cidade  cora- 
merciante  de  Manchester  para  Londres,  distante  1S2  milhas  ,  a  que 
se  acrescentão  58  milhas  para  as  represns,  o  que  monta  a  220  mi- 
lhas ,  e  que  nesta  extensão  ha  vinte  e  dous  agentes  ,  hum  para  ca- 
da dez  milhas. 

Supponhamos,  que  hum  accarretador  em  Londres,  ou  Man- 
chester, tivesse  promptos  seos  barcos  de  despacho,  que,  contendo 
quatro  até  cinco  toneladas,  podião  ser  levados  por  hum  cavailo  seis 
milhas  por  hora;  como  elles  haviào  de  chegar  periodicamente,  ca- 
da homem  das  máquinas  saberia  onde  os  devia  esperar  ,  e  os  bar- 
queiros desvarios  tanques  estarião  igualmente  preparados  com  seos 
cavallos,  do  mesmo  modo,  que  nas  postas;  o  barco,  que  assim 
navegasse,  chegaria  a  Londres,  ou  a  Manchester,  em  perto  de  qua- 
renta horas,  e  a  despesa  seria  a  seguinte.  Dando,  que  hum  cavai- 
lo  faça  avançar  hum  barco  dez  milhas,  e  recuar  outras  dez  milhas 
em  vinte  e  quatro  horas,  o  cavailo ,  e  conductor  podem-se  ava- 
Kar  aseis  xelins ,  inclusos  todos  os  accidentes ,  o  que  tudo  mon- 
tará  a  1  ■  ■  xelins  por  barco  em  dez  milhas,  e  a  despesa  total  de 
dez  milhas  será    1  te  : 

L.    s.    d. 
pennyspoi  tonelada  em  milha  para  a  companhia,     o     jo     o 

I         lio ,   e  barqueiro o        >    o 

002 

Por  passar  a  máquina 002 

1  íso  do  barco 002 

Vara   10  milhas.  o     i5     6 

1    ra   220  ditas 14     i3     4 

ou 


1 


da  Navegação  tor  Gàkíes,         5i 

ou  3  L.  i5s.^d.  por  tonelada  ;  nào  he  possível  avaliar  o  que  levaria 
o  accarretador  por  seu  trabalho  ,  mas  he  provável  que  este  mo- 
do nào  chegasse  a  igualar  ametade  do  que  se  paga  ás  carroças  de 
rodas  largas  ,  pois  a  despesa  de  Londres  para  Manchester  he  de 
perto  de  8  L  io  s.  por  tonelada  (i  )  ;  e  a  econonia  de  tempo  seria 
quasi  de  trez  dias. 

No  movimento  vagaroso  dos  barcos  ,  todas  as  despesas ,  exce- 
pto o  cavalio  ,  serão  as  mesmas  que  ae  sobreditas  ;  mas  no  movi- 
mento vagaroso  hum  cavalio  tiraria  quarenta   toneladas  pelo   espa- 


ço de  vinte  mi 


ilha 


a  seis  xelins 


o  que  vem  a  ser  perto  de  trez 


pemiys  e  meio  por  barco  em  dez  milhas  ?  assim  o  aluguel  do  cavai- 
lo  d'hum  barco  até  Londres  seria  o     6     5 
Mas  no  movimento  veloz  o  aluguel  do  cavalio  he  3     6o 


2  19    7 

5 
que  he  14  s.  10   ~  d.   por  tonelada   de    menos   na  conducção    "va- 
garosa ,-    que  na  apressada. 

Podendo-se  conseguir  cem  os  pequenos  barcos  essa  pressa , 
ou  expedição,  podem  elles  vir  a  servir  para  a  conducção  de  pas- 
sageiros ,  e  elevar-se  os  barcos  de  passagem  a  huma  importância 
muito  racional;  podiào  cojistrair-se  commodos  para  os  passageiros 
n'hum  barco  semelhante  ao  sobredito  ,  ou  fabrícar-se  para  esse  fim 
hum  barco  semelhante  ao  da  Primeira  Figura  na  Estampa  dos  Bar- 
cos ,  o  qual  supponho  ter  cie  comprimento  trinta  pés ,  quatro  de 
largo,  e  vinte  no  centro  paja  accomodação  doe  passageiros.  Este 
espaço  seria  bastante  para  quinze  pessoas  ,  as  quaes  por  hum  cal- 
culo médio  não  pesariào  tonelada  e  meia  ;  por  conseguinte  ,  de- 
veria construir-se  algum  deposito  para  os  fardos  ,  para  se  comple- 
tar a  carga  ,  e  pagar  ao  barqueiro  ,  ou  proprietário. 

Supporei  agora  ,  que  esse  barco  de  passagem  navegue   de  Lon- 
dres a  Manchester.  Neste  caso  ,  como  o  peso  dif ferir  ia  quasi  em  ca- 
da 


(  i  )  Se  o  direito  per  tonelada  fosse  fixado  a  dous  pennys  a  tonelada  em  mi- 
lha ,  o  que  seria  hum  cora  direito  n'luvm  Canal  ,  a  despesa  para  Londres  seria 
ai.  i5s.  por  tonelada,  e  nesse  caso  pouca  duvida  haveria,  era  que.  se  pudessem 
jemetter  por  ametade  da  somma ,  que  custâo  agora  sendo  remettidas  por  cai: 
rettas. 
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da  viagem  ,  á  proporção  do  numero  de  passageiros  ,  seria  própria 
contractar  com  a  companhia  por  huma  somma  certa  por  milha  , 
carregado  ou  vasio  ,  e  como  o  barco  raras  vezes  levaria  mais  de 
duas  toneladas  ,  esse  contracto  a  4  d.  por  milha  seria  talvez  o  melhor 
encorajamento  para  os  barcos  de  passagem  ,  e  hum  bom  direito  pa- 
ra a  companhia ;  a  ser  assim  ,  a  despesa  desse  barco  até  Londres 
seria  a  seguinte  : 

L.     s.     ã. 

0.9.0  milhas  a  4  d.  por  milha  para  a  companhia.  5     i3     4 

Aluguel  do  cavallo 3       6     o 

Agencia  ,  em  22  máquinas  ,   2  d.  cada  huma     ...  53 

Por  passar  22  máquinas  ,  2  d.  cada  huma.     ....  58 

Uso  do  barco 5     8 

Total.     .     ,     .        7     10     4 

D-e  sorte,  que  quinze  passageiros,  a  10  s.  cada  hum  ,  pagaráõ 
ias  despesas  ;  nào  mencionando  a  condução  dos  fardos  ,  que  são 
muito  produetivos ;  supporei  por  isso  ,  que  cada  passageiro  pague 
ao  s.,  para  ficarem  os  proprietários  seguros  contra  os  accidentes,  ou 
«acasos  ;  com  tudo  20  s.  seriào  hum  preço  muito  barato  para  a  con- 
ducção  por  duzentas  e  vinte  milhas,  e  nào  fariào  hum  terço  da 
somma  ,   que  se  agora  paga    aos  coches   de  posta  ,   ou  correio  ,  cn- 

mto  que  a  pressa,  com  que  o  barco  pôde  caminhar  em  conse- 
ua  pequenhez  ,  pôde  igualar  a  velocidade  dos  coches  de 

dilig<  n<  :■'. 

los  logo,qne  os  pequenos  barcos,  sendo  próprios  para  hum 
andar   vagaroso,    ou  para  a  <  io    a  mai     prestes  ,    e   s< 

também  governados  por  hum  systi  ar,  j ■;  >duziriào  íiumero- 

sas  c<  nveniencias  ,  bem  capazes  <  ear ,  e  tra  la  a  casta 

de  v  o  para  esí   s  Cari 

nveniencia  nos  Ca- 
naes  de  comj    -  razõ<     :  os  barcos  p<  •  não 

Pfici    •  hum  homem 

nào  |  er   hum  barro   passar  hum  ajuntamento  de  comportas 

3  d'huma  hora.    1  lura  »i  èm   de  quatrp 

toneladas  pôde  p   -  a    liu    1  plano      cuja  ;   irpendiculai  seja  duzen» 

tos 
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tos  pés ,  em  quatro  minutos ;  além  de  que  a  perda  d  'agua  seria 
grandissima  no  passarem  os  pequenos  barcos  as  comportas  ,  a  pon- 
to de  excluir  estes  movimentos  apressados  ;  nem  hum  barco 
grande  podia  ter  expedição  ,  pois  que  o  barco  em  si  mesmo  he  no 
movimento  appressado  liuma  carga  para  o  cavallo  ;  isto,  junto  cora 
a  dilação  das  comportas,  impediria,  que  os  barcos  grandes  chegas- 
sem de  Manchester  a  Londres,  pelo  methodo  usual  de  navegar,  em 
menos  de  nove  dias. 

A's  vantagens  enumeradas  pode-se  também  accrescentar  a 
conveniência  de  jornadas  curtas  ao  mercado,  ou  communicação  ex- 
pedita com  as  manufacturas  ,  nos  contornos  das  grandes  Cidades 
commerciantes.  Em  todos  esses  casos ,  os  grangeiros  ,  ou  donos  de 
manufacturas ,  podem  ter  seos  barcos  particulares ,  que  despachem 
á  sua  vontade,  com  a  facilidade  d'hum  carro,  sem  esperar  por  as- 
sociação de  interessados  para  compor  a  carga ,  como  nos  grandes 
barcos  ;  e  passando  assim  os  barcos  pequenos  as  máquinas  são  pró- 
prias para  as  varias  castas  decommercio,  situações,  e  circunstan- 
cias ;  e  tem  huma  tendência  directa  a  puxar ,  e  arrastar  quasi  todo 
ç  carreto  d']ium  paiz  para  os  Canaes. 

CAPITULO     VIII. 

Sobre  a  economia  da  agua, 

Ã  oda  a  pessoa  versada  na  sciencia  de  Canaes  ,  eleve  conhecer  a 
importância  da  economia  d'agua ,  e  para  este  fim  se  tem  recorri- 
do a  muitos  expedientes  ;  as  comportas  fora  o  frequentemente 
construídas  com  elevação  só  de  quatro,  ou  quatro  pés  e  meio, 
em  ordem  a  diminuir  o  consummo  deste  fluido  necessário  ;  mas 
por  outro  lado  huma  elevação  tão  pequena  augmenta  as  opera- 
ções, e  faz  perder  algum  tempo.  As  leis  sobre  os  Canaes  teia 
também  varias  restricções  na  passagem  dos  barcos  nas  compor- 
ias particulares,  menos  que  a  agua  não  corra  sobre  certos  reser- 
vatórios ,  nos  tanques  particulares  (  i  ).  Os  cálculos  seguintes  mos-: 

H  tra" 


(  i  )     Essas  restricções  podem  ser  necessárias  para   poupar  a  agua  ;  mas  conside- 
rando os  Canaes   na  larga  escala  de  melhoramento    nacional,    e  conveniência  indi- 

vi- 
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traráõ  pois  as  proporções  d'agua  usadas  nas  comportas,  e  nos  pla- 
nos inclinados. 

As  comportas  para  barcos  de  vinte  e  cinco  toneladas  sào  usual - 
fnente  de  oito  pés  de  elevação,    oitenta   de  comprimento,  sette  e 
seis  pollegadas  de  largura;  e  contém  cento  e  trinta  e  trez  toneladas 
d'agua.  Hum  barco  carregado ,  subindo  ,  como  seu  peso  (barco  ,  e  car- 
ga trinta  toneladas)  obra  da  comporta  sobre  o  Canal  inferior,  pre- 
cisará de  cento   e  sessenta  e  três  toneladas    d'agua  para  passar  da 
comporta  para  o  seguinte  tanque  superior  ;  hum  barco  porém  car- 
regado, descendo,    como  seu   peso  ha-de    obrar  fora  da  comporta 
sobre    o  tanque  superior,   gastará  cento  e   três  toneladas   no  des- 
cer;  logo  o  termo  médio  das  toneladas  gastas  na  passagem  de  ca- 
da comporta    lie  cento    e   trinta  e  três.   Estimando   igualmente    os 
barcos  vasios ,  por  este  calculo  médio  elles  gastarão  também  cento 
è  trinca    e  três  toneladas.  A  isto  se  pode  dizer  ,    que  dous   barcos 
passarão  huma  comporta  ao  mesmo   tempo,   hum  para  cima,  outro 
pua  bixo;  mas  isto  só  pode  acontecer,  quando  dous  barcos  se  en- 
contrão por    felicidade  na  mesma  comporta  nessa    ordem  precisa- 
mente; porém  como  nào  he  ordinário  succeder.  assim,  nào   mere- 
ce entrar  em  conta;    direi  por  isso  a  cada  carga  de  vinte  e  cinco 
toneladas,  considerando    os  barcos  vastos,    e  os  carregados,  cen- 
to e  trinl  i  i   toneladas  d'agua,  que  n'hum  commercio  de  qui- 
nhentas toneladas  por  dia,    chegariào  a  duas  mil  seiscentas   e  ses- 
das. 
No  plano  inclinado  os  barcos  descendo  passfio  sem  agua  (  1  ), 

co- 


a         I  ,   vem   r<  ser   o  mes  ti  rc  i    nao  passase  huma  ca 

lium   barco    deve    exceder  dimensões,    e    peso  particula- 
res ,    antes    que  ;ar   essa    comporta,    on  comportas  ,    em   estações  ,    cm 
que  a   i           .  •    .       ça ,   he  evi  •  \  oltar   os  ditnea- 
snas   cargas  para  barcos   maioa                            s  ao  Canal 
lira  outro    modo  ;    o  quo  n  hum    c 
•  >                                     de  de                         > :    com    os  essas 

I  arar  :  por    o. ido  hum 
,  idem ;  a  qualq         ]        i ,   que  se   extendão  os   i 

qu.ie  ■  ;  ,    ou  cargas,  i  i  ''■''• 

( 1  )    A  bagatela  i  dg  cl  i  pai  a  elevar  o  primeiro 

■     ■  a   ;        •   do  pi    i"  .  qui    do  <    poi     podem  ]     sar  em  rotação 
toneladas,  se   [  iderar  como  cousa    lenhuma. 
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como  se  já  observou;  somente  os  barcos  ,  que  sobem,  he  que  pre- 
cisão d'agua    para    elevar-se  ;   e  teráõ   a  vantagem   de  que  ajude  a 
levantallos  hum  barco  ,   que  desça  :  pôde  por  isso  calcular-se ,  que 
oito  toneladas  d'agua  levantarão  quatro  de  carga,  pois  quatro  to- 
neladas são  bum  peso  amplo   para  vencer  a  fricção ,  e  para  a  car- 
ga do  mesmo  barco;  logo  se  se  gastarão  oito  toneladas  d'agua  ao 
subir  dlium  barco,  e  nenhuma  ao  descer,  o  termo  médio  he  hu- 
ma  tonelada  d'agua  para  huma  de  carga  :  assim  nhuin  commercio 
de  quinhentas  toneladas  por  dia  ,  se  gastarão  quinhentas  toneladas 
d'agua  ,  o  que  não  he  hum  quinto  da  quantidade  precisa  para  bar- 
cos0 de 'vinte  e  cinco  toneladas,    e  para  comportas;    ou  hum  deci- 
mo da  agua  necessária  nas  comportas  para  barcos  de  quarenta  to- 
neladas; independentemente  da  que  se  verte  pelas  portas,  que  he 
mui  considerável   depois  do  uso   de  alguns  annos.  Esta  economia 
da  agua  poupará  conseguintemente  alguma  despesa  pela  reducçao 
dos  reservatórios  ,  e  facilitara,  muito  todos  os  casos   do  commercio 
de  descida    de  paizes   elevados,    onde   a  economia   d'agua  merece 
importante  consideração; 

CAPITULO     IX. 
Descripçâo  do  Plano  inclinado  simples ,    ou  singelo  ,  Estampa  3. 

E  ste  plano  deve-se  construir  em  todo  o  sentido  como  hum  dos 
planos  da  primeira  máquina;  o  poço ,  tubo,  e  cadèas  de  equilíbrio 
devem  ser  também  semelhantes  ;  a  roda  de  tambor  quaái  do  mes- 
mo diâmetro,  e  posta  sobre  o  poço  do  mesmo  modo  ;  o  resto  do 
apparelho  se  diversificará  da  primeira  máquina ,  pelas  seguintes  ra- 
sôes. 

Neste  plano  os  barcos  ambos  subirão,  e  descerão;  ha  por  isso 
dous  gráos  de  potencia  necessários  ,  e  duas  porções  de  espaço , 
por  que  se  passa. 

'O  primeiro,  elevando  o  barco,  do  Canal  superior  sobre  apon- 
te do  plano,  não  requererá  tanta  potencia  ,  ou  espaço  ,  como  o  se- 
gundo ,  que  o  eleva  do  Canal  inferior  para  o  superior,, 

Para  effeituar  isto,  he  A  (Figurão.)  huma   roda  vertical,  de 

H  ii  oi~ 
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oito  pés  de  diâmetro  (1),  tres  ou  quatro  de  largura  em  face,  na 
qual  se  ha  de  enrolar  a  cadéa  principal,  ou  corda;  o  tronco  desta 
toda  extendendo-se  para  o  rarnSor,   tem  duas  rodas  de  differentes 

diâmetros  j    £  abem  no  fuste    tio  tambor  duas  de  differentes 

d    metros:   supponhamos ,   que  o  plano    tem  quatrocentos   pés  de 

comprido,  e  o  poço  cem  pés  de  fundo,  as  obras  devem-se  qua- 
druplicar em  ordem  a  elevar  o  barco  do  Canal  inferior  para  o  su- 
perior; tenha  pois  o  tambor  quatro  pés  de  diâmetro,  B  oito,  G 
dons,  assim  G,ea  roda  vertical  A,  que  ficão  no  mesmo  tronco 
íaráô  quatro  revoluções  ,  em  quanto  o  tambor  fizer  huma ,  e  eleva- 
rão o  barco  quatrocentos  pés,  em  quanto  o  tubo  descer  cem  pés. 

Inversamente  ,  quando  o  barco  tem  de  elevar-se  do  Canal 
superior  sobre  aponte  do  plano,  mover-se-ha  por  hum  espaço  de 
quasi  cincoenta  pés  ,  em  quanto  o  tubo  descer  huns  cem  pés,  ai 
a  velocidade  lie  inversa,  pois  o  tubo  passa  por  mais  espaço,  que  o 
barco :  seja  pois  o  diâmetro  D  de  oito  pés  ,  e  o  diâmetro  E  de  dous 
pés,,. o  que  he  ametade  do  diâmetro  do  tambor ■;  e  a  roda  vertical 
A,  nào  fará  mais  que  huma  revolução,  em  quanto  o  tambor  fizer 
duas;  e  o  tubo  descerá  cem  pés,  cm  quanto  o  barco  se  mover  por 
cincoenta,  elevando.-se  do  Canal  superior  sabre  a  ponte  do  plano; 

nestes  dous  movimentos  estão  na  razão  inversa  dos  diâmetros: 
e  ,  para  ehegallos  ou  arredallos  da  ordem  de  dentes,  C,  e  D  obrào  sobre 
huma  parte  redonda  dos  troncos,  e  podem  voltar  em  roda,  ainda 
que  o  tronco  esteja  parado  ,  o  que  suecederá  ao  voltar  do  tubo  d'&- 
gua\  entre  os  dous  ha  hum  anel  na  parte  quadrada  do  tronco ,  que 
lhes  permitte  mover-se  d'hum  para  outro  lado  ,  mas  nào  podem 
onco:  isto  he  necessário,  C,  e  T>  , 

devem  estar  em  acção  para  o  movimento  ser  veloz,  o  anel  che- 
ga-se  áC,  por  meio  da  alavanca  ,  e  D  anda  de  rod  sem 

iraçar  os  trabalhos  ;  quando  s<    d<        <  .      utar  hum  movim 
vagaroso,  ao  elevar  o  barco  do  O,  i  ai  a-se  o  anel  a 

D,  e  C  fica  era  •  ;  por  este  meio,  os  dentes  i         i    as  es- 

tão  si  mpre  em  ordem,  c  o  anel  fixa  ao  tronco  a  que  deve  obrar, 

dei- 


(1)     Usarei  de  números   redondos,    eitf    ordem    a    transmittir  a  idéa 

levem  variar  ú  proj  que  09  barcos 

i  .    que  o  tu  gua 
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deixando  a  outra  voltear  ,  quando  o  pedir  a  revolução  da  sua  cen- 
traria ,  ou  opposta ;  o  anel  ou  porca  ,  deixará  também  ambas  as  ro- 
das em  liberdade,  como  se  vè  no  Debuxo ,  o  que  deve  sueceder 
quando  o  tubo  voltar  ao  cimo  do  poço. 

Para  elevar  o  barco  do  Canal  superior  lia  lium  rolo  posto  aba- 
xo  da  roda  vertical,  como  em  F,  e  G,  Fig,  ?..  a  roda  do  qual  a 
cadèa  faz  huma  dobra  ou  volta,  ao  levantar  o  barco  para  o  Canal 
superior,  deve-se  ella  prender  na  poppa  ,  ou  extremidade  inferior; 
e  antes  de  chegar  a  cadèa  á  perpendicular,  por  baxo  da  roda  ver- 
tical ,  o  barco  passará  a  ponte  do  plano  ,  e  correra  para  dentro  do 
Canal  superior,  levando  com  sigo  a  cadèa  clebaxo  do  rolo,  emF? 
que  representa  o  barco  entrando  no  Canal  superior. 

Ao  levantar-se  o  barco  do  Canal  superior  ,  prende-se  tambem 
por  detraz ,  como  em  G  ;  sendo  então  posta  a  máquina  em  acçào  , 
e  sustentando  a  cadèa  ao  rolo  G  ,  o  levantarão  sobre  a  ponte ; 
quando  se  solta  o  tubo  d'agua  ,  elle  immediatamente  começa  a  des* 
cer  sem  mais  trabalho  ,  pois  o  movimento  lie  regulado  ou  por  hum 
interrompe  dor ,  ou  por  leques  centrífugos. 

No  fundo  ,  fica  solto  ,  e  prende-se  hum  barco  á  cadèa,  o  ho- 
mem no  cimo  chegando  o  anel  á  C ,  puxa  cu  atrahe  agua  para 
o  tubo  até  haver  potencia  para  levantar  o  barco  ;  e  havendo-a  o 
barco  subirá  o  plano,  passará  a  ponte,  e  entrará  210  Canal  supe- 
rior, soltando  o  homem  o  anel  ao  passar  a  ponte,     ^ 

Toda  esta  operação  se  pôde  executar  em.  seis  minutos ,  por 
conseguinte  ,  quatro  toneladas  para  cima ,  e  quatro  toneladas  para 
baxo  ,  em  seis  minutos,  sommaráõ  em  doze  horas  novecentas,  e 
sessenta  toneladas  :  caso  o  commercio  haja  de  exceder  esta  quan- 
tidade,  a  máquina  pôde  trabalhar  de  noite,  como  se  fez  menção  , 
quando  se  tratou  do  primeiro  apparelho;  censeguintemente  podem- 
se  executar  em  doze  horas  mil  novecentas  e  vinte  toneladas;  o  que 
espero ,  que  haja  de  mostrar  a  possibilidade  de  executar  hum  com- 
mercio importantíssimo  em  hum  plano  simples  ,  ainda  dando  ,  que 
a  operação  seja  dobradamente  longa  do  que  se  estimou;  he  por  isso 
o  dito  plano  muito  próprio  para  os  cortes  ,  ou  Canaes  íateraes ,  ou 
para  os  districtos,  que  produzem  perto  de  quinhentas  toneladas  em 
doze  horas» 


Es-: 
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Estimativa,  ou  Avaliação  d'lium  Plano  Inclinado  Simples,  de  cem 

Pés  de  elevação,  fazendo  o  Plano  hum  angulo  de  vinte  Gráos, 
e  considerando-se  o  termo  médio  das  situações. 

L.       s.     d. 
De  remover   jooo  varas    cubicas    ao  fazer    a  ladei- 
ra da  collina  ,  a  f>  d.  por  vara 62     10     o 

De  formir  as  extremidades  do  Canal,  o  cimo,  e  o 

cabo T0°       °     ° 

De  murar  de  rochedo  carcomido  268  varas  a  5.  s. 

por  vara C7       o     o 

De  1 54  varas  quadradas  de  madeira  de  freixo  cuberta 
de  lages,  da  grossura  de  18   pollegadas ,  do  com- 
primento de  3  pés  ,  a  5  s.  a  vara  linear.      ...  100     10    .0 
De  5jS  varas  de  grades  de  ferro  fundido  ,    100  quin- 

taes  por  vara,  i5  s.  por  quintal 201       o     o 

De   assentar  as   grades    sobre   lages  ,    chumbo ,    ou 

pregos  ,  a  2  s.  por  vara ô6       60 

De  60  rolos    para    sustentar    as  cadèas  do  plano,  a 

5  s.  cada  hum ••  1J       00 

De  huma   ioda  vertical,    de  oito  pés  de  diâmetro.  5o       o     o 
De  huma  cadca  de  .',00  pés,  a  2  s.  por  pé.      .      .      .  4o        o     o 
Do  poço  do  tubo  de  34  varas ,  de  11  pès  de  diâme- 
tro,   5  L   los.   por  vara *a0       00 

De  liuma                 .ide  110  varas,   a  12  s.  por  vara.  66       o     o 

De   1  tubo  <!  ■  ferro  lavrado 60       00 

De  de  cadéa  para  o  tubo  ,  equilíbrio  ,  e  pe- 

-,  ,n  ',.  s.  por  pé x4°       o     o 

Roda  de  tambor,  de  oito  pés  de  comprido ,  quatro 

de  diâmetro  ,  (idem  de  dent*                   ....  100       o     o 

Carrete,  poro  ,  ou  anel ,  erodas t>o       00 

dor 4o       00 

ha   para  conduzir  a  agua  ao  poço 10       00 

Edifício  para  cobir ,' e  si               as  obras.       .     .     .  100      o     ò 

;  l  6        O 

Contingências,   10  por  cento ,00 

Total.     .  i,53o      6     o 
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L.  s.     d 

i?53o  6     o 

Comportas   para  barcos  de  26  toneladas  ,   de  cem 

pés  de  elevação 7,000  o     o 

Plano  inclinado  simples  da  mesma  altura.     .     .     .       i,55o  6     o 

Economia. L     5>9  *4     o 

Comportas  para  barcos  de  4o  toneladas  de  100  pés 

de  elevação. •     10,000  o     o 

Plano  inclinado  simples  da  mesma  altura.         .     .        i,55o  6     o 

Economia. í»     8,469  ik     o_ 

CAPITULO     X. 

Descripção  do  Plano  médio  para  huma  pequena   subida ,  o  qual 
he  hum  meio  entre  as  comporias ,  e  planos  (Estampa  l±.) 


JLroseguindo  o  systema  dos  pequenos  Canaes,  encontrar-sè-nàO 
algumas  vezes  terras  em  longa  ladeira  ,  nas  quaes  seria  impossível 
obter  huma  elevação  de  importância  sufficiente  para  elevar  o  todo 
de  huma  ,  ou  outra  das  máquinas  acima  descrjptas  ,  como  lium  edi- 
fício ,  ou  casa,  rodas  etc.  seria  o  mesmo  nnuma  subida  cie  vinte 
pés,  como  nWtra  de  duzentos ;  augmentar-se-lrião  por  conseguin- 
te os  gastos  das  obras }  e  o  numero  dos  homens,  que  manobrão  as 
máquinas  accrescentaria  a  despesa  da  conducçào. 

Nem  seria  systematico ,  ou  asizado  usar  de  comportas  em  tá  es 
situações,  ainda  que  se  possa  construir  a  comporta  de  feição,  caie 
abranja  dez  barcos  d'huma  vez  ,  cinco  em  comprimento,  e  dous 
em  largura  ;  todavia  seria  hum  trabalho  fastidioso  ter  o  barqueiro 
de  separar  os  seos  barcos  no  centro,  e  pollos  pár  á  pár  para  passar 
a  comporta  ,  formallos  depois  em  linha  ,  e  pollos  outra  vez  pár  á 
pár  para  passar  a  seguinte  comporta  ,  e  assim  por  diante  ,  entretan- 
to que  por  essa  operação  não  poderia  subir,  ou  descer  mais  que 
oito  pés. 

Ou  se  houvessem  de  passar  de  huma  vez  só  dons  ,  ou  três  barcos, 
o  gasto  d'agua  seria  tão  grande  ,  que  produzisse  restricções  ao  pas- 
sar 
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6arhum  pequeno  numero  nas  ;      s  seccas  ,    como  se  já  obser- 

vou n  i  p  ito  dos  Canaes  de  comportas,  o  que  por  conseguinte. 
interromperia  aliberdade  decommunicaeào  ;  nem  o  cominurcio  apres- 
sado ,  que  tenho  proposto  ,  podia  conduzir-se  com  facilidade  por 
cííus  muios. 

O  plano  médio  ministrará  por  isso  o  modo  de  subir  d  numa  vez 
de  vin  e       •  trinta  pés ,  os  quaes  sào  as  alturas,  que  se  podem  ob- 
,    e  provavelmente   podem    haver   huma  ,    ou 
r  hum  tanque  a  tal  situação,   que  pro- 
duz.: ,  mo  de  cem,  ou  duzentos  pés  em  perpendicular. 

i  deste  plano,  supporei  huma  elevação  de  vinte 
pés,  onde  se  haja  de  extender  de  hum  tanque  a  outro  hum  plano 
>h  ,    que  faça  hum  angulo  de  perto  de  vinte   gráos;   também 

sessenta  i  >se  plano,  que  passem  para  dentro  de  cada  Canal, 

que  se  faz  concavo  ao  entrar  no  tanque  inferior  ,  e  arquea-se  á  ma- 
neira de  ponte  ao  virar  sobre  o  livel  superior.  No  cimo ,  e  junto  ao 
centro  da  ponte  se  deve  construir  hum  caixilho  forte  ,  que  atravesse  o 
>  ,  no  qual  se  poera  hum  rolo  semelhante  ao  que  fica  por  ba- 
xo  da  roda  vertical  na  ultima  máquina,  e  para  o  mesmo  intento; 
fixí  o-se  também  no  caixilho  duas  roldanas  para  guiar  as  cadéas  prin- 
cípa<  s  sobre  o  centro  da  planície. 

De\  ao  erigir  junto  ao  lado  da  planície  huma  roda  d'a- 

gua  ■  :    a  potencia  necessária    {veja- se  o  plano  da  terra), 

s  engranzando   hum  carrete    em  huma  roda   porá  em 

movimento  hum  rolo  ou  tambor,  no  qual  se  devem  enrolar  as  ca- 

póde-se  chegar,    ou  arredar  da  ordem 

■     i    :  >m-se  entào  fixar  ao  rò- 

icoenta  pés  de  cadóa,  e  passar  pelas  roldanas  so- 

I 

.  i   •  menor  numero  de  barcos  e 
promptos  •  iração  ;  a  cadéa  principal,  fazen- 

d     i    '"  .  prende-se  á  poppa   «lo  terceiro 

,  imento    puxará  os  trez  primeii  >s 

»bre  a  ponte  do  ]        >,   •■  guindo  os  outros-os  sette  :  os  irez 

.do  terão  potencia  sufficiente  para  le- 

...  d   ;•   agua,  que  ca  he  sob]  e   a  roda  ,    e 

continuand  l  es       piesa  ao  barco,   elles  principiarão  a 

des* 
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descer  em  rotação  regular;  a  cadéa,  descendo  com  os  barcos  ,  fa- 
rá voltar  a  roda  d'agua  para  traz ,  e  servirá  de  interrompe  dor  para 
regular  a  velocidade.  Chegando  hum  homem  a  hum  plano  toda  a 
opernçfio  he  prender  a  cadéa  ao  terceiro  barco,  se  houverem  três  , 
ou  á  poppa  d  num ,  se  não  houverem  mais,  e  pôr  a  roda  em  mo- 
vimento; em  subindo  a  ponte  o  barco  a  que  está  presa  a  cadéa,  pa- 
ra-se  a  agua,  que  cahe  na  roda,  e  todos  os  barcos  começào  imnie- 
diatamente  a  descer  ao  Canal  inferior  ;  durante  o  que  o  homem  cui- 
da no  interrornjjedor ,  e  persuado-rae  que  se  gastará  em  executar 
esta  operação  o  tempo  seguinte  : 


Para  prender  a  cadéa  principal.        .-...- 
Para  puxar  o  primeiro  barco  com  a  roda. 

Para  descer  o  plano 

Para  soltar  a  cadéa  principal,   e  por  os  cavallos. 


Minutos. 

.        3 
i 

i 
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Logo  n'hum  commercio  de  descida  podem  passar  quarenta  tonela- 
das em  sete  minutos. 

Ao  sobir ,  será  por  conseguinte  a  velocidade  á  proporção  da 
potencia  da  roda  d'agua ;  será  por  isso  asizado  dar  potencia  á  rocia 
para  poupar  tempo  ;  ao  elevar-se  íicaráó  d' hum  a  vez  três  ^barcos  fo- 
ra d'agua  sobre  o  plano,  pois  que  o  plano  tem  sessenta  pés  de  com- 
prido fora  d'agua  ;  os  barcos  ,  e  suas  cargas  pesaráô  perto  de  desa- 
sete  toneladas  ;  isto  em  hum  plano  de  vinte  gráos  ,  fará  huma  re- 
sistência de  perto  de  cinco  toneladas  ,  e  talvez  cie  seis  ,  considera- 
da a  fricção,  ou  attrito  ;  para  levantar  isto  se  suppuzermos  huma  ro- 
da de  agua  de  quinze  pés  de  diâmetro ,  e  o  rolo  ,  em  que  se  enro-a 
a  cadéa  ,  d'imm  pé ,  e  hum  quarto  ,  trabalhando  os  dentes  da  roda 
sobre  o  carrete,  a  potencia  se  augmentará  como  hum  para  doze,  e 
huma  tonelada,  quantidade,  que  leva  actualmente  a  roda,  elevará 
doze  no  plano;  a  roda  deveria  por  isso  construir-se  de-' feição  ,  que 
levasse  tonelada'  e  meia  ,  ou  quasi  isto  ;  e  para  este  fim  deveria  ter 
perto  de  duas  toneladas  d'agua  ;  huma  tal  rocia  faria  doze  revolu- 
ções nhum  minuto  ,  e  elevaria  os  barcos  quarenta  e  cinco  pés  aci- 
ma do  ph  no  nesse  tempo  ,  cu  duzentos,  e  setenta  pés  em  seis  mi- 
nutos,   por  cujo  meio  elles  entrariào  no  Canal  superior. 

I  í*3-" 
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Para  executar  esta  operação ,  continua-se  a  cadéa  principal  so- 
bro os  dez  barcos  no  Canal  inferior,  eprende-se  á  poppa  do  ultimo 
n 'hum  anel  da  (gancho  de  cada  barco;  assim 

as  dez   cadêas   presas  á  cadéa   principal,  põem-se  a  roda 
i  :    nto,  e  avançando  tudo  sobem  os  barcos  o  plano,    sol- 

-  e  da  cadéa  principal  ao  passar  da  ponte,  e  entra  o  no  Canil 
superior  ,  onde  ficào  immediatamente  promptos  para  a  navegação  :  to- 
ta  operação  de  sobir  se  pôde  executar  em  dez  minutos,  pas- 
sando-se   os  barcos  ,    que  descem  ,    em  sete  ,  o  calculo  médio  pôde 
!    i    .    »ve  minutos;  logo  j  quarenta  toneladas  em  nove  mi- 

,   podem-se  transferir  três  mil  e  duzentas  em  doze  horas. 
P(  io  calculo  so;  huma  roda  d'agua ,    em  que  se  dó 

r   quarenta    toneladas    de  carga , 

pedirião 288      d'agua  toneladas. 

er  quarenta  toneladas.       .     .  48      toneladas  ditas. 


\  por  hum  calculo  médio  cento,  e  sessenta,  e  oito  to- 


nelad    >  d'agua  pira  quarenta   de  c; 


stando  hum,    dons,  ou 


mais  barcos,  agua  á  proporção;  huma  comporta  porém  para  levan- 
tar quarenta  toneladas  precisaria  de  -perto  de  duzentas  e  sessenta, 
esc;-  las;  economisa-se  logo  alguma  agua.  He  também  pro- 

;tas  máquinas  hajào  de  ser  construídas  nos  tanques  infe- 
>j  on  le  a    gua  não  será  tão  importante  ,  pois  se  consegue  sup- 
1  com  maior  facilidade;  o  calculo  seguinte  representará  a  des- 
de  <  onstruir  esse  npp  ..    .:  o  : 

Av  de  vinte  ;  racào. 

L.     s.     d. 
'  •  ,  3  1.   10  s.  por  pé, 

I  1'agua. 

Roda 

. 


I  >uas  graúdo  >  roldanas. 

leira  ,   e  m-.o  d'obra.  * 


» 

, 

O           O 

100 

O           O 

• 

. 

O          O 

•     ■ 

O           O 

(  i 

O      0 

• 

10 

0      0 

2. 

0     0 

*             • 

Co 

0     0 

lia" 

0    0 

Contingências  a  10  por  cento. 


da  Navegação  por  Cakaes.         G3 

L.     s.     cl. 

612       o     o 

61       40 

Total.         L.     673       4     o 

Comportas  para  barcos  de  q5  toneladas ,   de  vinte 
pés  de  elevação.         ...... 

Plano  Médio.  .  .         .         •"•'..• 

Economia.       .         .         .         .         .  .         .     L.  726     16     o 

Comportas  para  barcos  de  40  toneladas  ,  de  vinte 
pés  de  elevação.  ...... 

Plano  Médio 

Economia.  ........ 


1,400       o     o 

673       4     o 


2,000       o     o 
€75       o     o 

1,326     16     o 


Esta  máquina  concorda  bem  com  todo  o  systema  dos  pequenos 
Canaes ,  torna- os  próprios  para  todas   as  situações  (em  que  se  pos- 


sa encontrar  agua), 


q  conserva  regularidade. 


CAPITULO     XI. 


Da  Construcção  de  Aqueductos. 

í  endo  mostrado  o  modo  de  entrarem ,  e  sahirem  os  barcos  dos 
differentes  tanques  do  Canal,  e  feito  ver  a  grande  differença  de  des- 
pesa ,  que  La  entre  o  methodo  descripto ,  e  as  comportas  ;  a  cou- 
sa de  mais  importância  ,  que  se  logo  deve  considerar ,  na  continua- 
ção das  navegações ,  lie  a  despesa  da  construcção  de  Aqueductos. 
Buscando  extender  o  beneficio  dos  transportes  por  agua,  e  pas- 
sar á  certas  Cidades,  ou  districtos  pelo  caminho  mais  breve,  se 
encontrarão  extensos  vasios  formados  por  valles  largos,  e  fundos, 
que  parecem  excluir  toda  aeonnexão;  o  que ,  no  systema  das  com- 
portas ,  succederia  em  numerosos  casos;  pois  qual  será  o  paiz ,  que 
se  suppuzermos  hum  valie  de  duzentos  pés  de  fundo  ,  e  seiscentas 
varas  de  largo  ,  possa  produzir  hum  commèrcio  capaz  de  pagar  os 
gastos  da  construcção  d'hum  aqueducto  em  semelhante  situação? 
Persuado -m  e ,  que  ninguém  negará,  que  Laja  hum  numero  infinito 
de  situações  semelhantes,   em  que  seria  desejável  hiiina  passai 

I  ii  para 


f 
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para  se  ai  rir  huma  communicação  breve;  enessasitu  oool. 

oparaasd   spí    as d'lium aqueducto.  Construir corap  i  as 

em  cima  ,  e  em  baxo  seria  quasi  igualmente  difficultoso  ,  considerado 

.  3  d'agua,  e  perda  de  tempo;  e  se  fosse  praticável  ir  de  r 

ia  será  chsi    n   .     ..  n ..  aha,  q  i     subissem  os  materiaes  á  m<_  ima 

despesa,  rjue  se  fossem  transportados  por  teria:    conseguintemen- 

te ,  o  feliz  effeito  d'huma  communicáçào  por  agua  entre  esses  dis- 

trictos  nunca  se  podia  experimentar,  adoptatido-se   o  systema  das 

com]  cer  estas  dificuldades  ,  e  abrir  huma  com- 

municação  ,   veja-se  a  Estampa  VI  ,'  que  representa  a  conjijncçaõ'. 

Ella  consta  simp]  planos  inclinados  simplices 

em  conjuncçào,  que  se  extendem  de  collina  a  collina ,   e  unem  os 

dous  paizes  reciproca 

Extendendo-se  cada  plano  pelo  lado  abaxo  da'colina,  unem-se 
no  fundo  por  hu  composto,    na  forma  d'huma  longa  ovai, 

I  passâo  os  barcos  huns  aos  outros.  Veja-se  o  Plano  da  Ter- 
ra. Nas  extr  •  \  da  oval,  ha  guias,  que  trabalhão  nbuma ca- 
vilha de  ferro,  as  quaes  se  movem  d'hum  lado  para  outro  alterna- 
tivamente, quando  os  barcos  passão ;  o  que  impi  es  dous 
barcos  tomem  jamais  Leria  n'hum  piano,  ou  interrompào  a  passa- 
gem hum  do  outro, 

A  operação  no  cimo  he  exactamente  a  mesma,  que  a  do  plano 
inclinado  simples;  mas  no  fundo  posta-se  hum  homem  no  lugar  por 
onde  devem  passar  os  barros;  e  em  cada  máquina  fazendo  descer 
hum  barco,  o  homem,  que  fica  no  fundo,  remove  a  cadéa  ti'; 

••  para    outro,  ed  aos  hoi  tens ,   que  estão  em  cima, 

a  j  na  o  barco  do  qu  1  i  •  fica  opposto,  ou  defronte:  i  - 
sim  são  tran  .feridos  .«  .     -  .,  •       es  do 

Canal. 

da  10   no  plano  sim  •    mi- 

nutos  para  passar  dous   ba    ■•  » >  hum  ■  >,  e  hum  ima; 

1  caso  o  tempo  a  muii  >  ra  balhando  i  ■  - 

da  homem  ,  que  fica  i 
eio ,    os  dous  bar    vs  se  moveráõ   (  p] 

no  mesmo  te  ,  ,  tran  iferir  as  cad 

no  mesmo  espj^o,    em  que  podia  prender    hum   barco;    mas  como 
não  podem  trabalhar  todos  regularmente  ao  mesma  tempo, 

se- 


H 


m 
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se-hào  oito  minutos  para  cada  operação,  o  que  monta  a  huma  ro- 
ndada por  minuto,  ou  a  setecentas  e  vinte  em  doze  horas  #  ou  a 
mil  quatrocentas  e  quarenta  em  vinte  e  quatro  horas  ;  quantidade 
sufficiente    para    mostrar ,    que    ainda  sendo    cada   operação   muito 

mais  longa,  do  que  se  avaliou  aqui,  pede  com  tudo  executar-se 
hum  commercio  importantissimo. 

Na  avaliação  das  despesas  ,  fazendo  cada  homem  descer,  e  su- 
bir hum  barco  por  três  penirys  ( i  )  ,  e  transferindo  o  homem  ,  que 
fica  no  fundo  ,  as  cadèas  sobre  os  dons  barcos  por  três  penirys  tam- 
bém ,  viria  isto  a  chegar  a  hum  penny ,  e  huma  fracção  por  tone- 
lada; mas  tomando  os  barcos  carregados  huns  pelos  outros,  darei 
penny  e  meio  por  tonelada  para  passagem  deste  apparelho  ,  o  que 
me  persuado  será  adequado'  a  todos  os  a  ocidentes  ,  e  contingências  ; 
e  provavelmente  a  despesa  da  cohstrucção  da  máquina  será  a  se- 
guinte. 


Avaliação   dliuma   Conjuncçao  de   duzentos    pés  d' altura  , 

e  seiscentas  varas   de  largura. 


Primeira  ametade. 
Flano  inclinado  de  38o  varas  4  1»    io  s.  por  vara.. 
Poço  do  tubo  de  67  varas  4-1.  i5s.  por  vara. 
Huma  sargenta  de  3so  varas,  i5  s.  por  vara. 
Ptoda  vertical. 

Cadèas   de  1,000  pés,  a  2  s.  por  pé. 
Tubo  cie  ferro  lavrado. 

Cadèas  do  tubo  ,  e  equilíbrio  de  1,400  pés  ,  a  4  s.  por  p< 
Roda  de  tambor. 
Carretes",  Porcas  ,  e  alavancas. 
Lenues  centrífugos. 
Edifício,  e  madeira  para  sustentar  as  obras. 


L. 

s. 

a. 

1,710 

0 

0 

5 18 

0 

0 

240 

0 

0 

5o 

0 

0 

200 

0 

0 

60 

0 

0 

.  280 

0' 

0 

ICO 

0 

0 

60 

0 

0 

6o 

.0 

0 

200 

0 

0 

3,178 

0 

0 

(1)  Julgo  três  pennys  ser  salário  sufficiente  para  a.  passagem  de- dons  barcos-, 
quando  considero  ,  que  hum  homem  passará  quarenta  barcos  ,  o  que  monta  a  cinco 
soldos  em  cinco  horas  ,  e  vinte  minutos  ,  logo  trabalhando  doze  horas  ,  em  hum  c- 
mercio  vivo  ,  podia  ganhar  11  s.  10  d.  e  meio  por  penny,  somma  sufficiente  para 
sustentar  differentes  números   d  homens. 
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Segunda  ametade. 


Contingências  a  10  por  cento. 


L.     s.     d. 

3,1,78     o     o 
3,178     o     o 


6,3j6  o  o 
passar  o  lugar,  hum  plano  de  sessenta  varas, 

a  4  !•  10  s.  por  ví  ra  270  o  o 

Ponte.  200  o  o 


Total. 


6,826     o     o 
682  10     o 

L.  7,5o8  10     o 


Como  ioda  a  agua,  de  que  se  servem  para  levantar  os  barcos, 
descerá  ao  valle,  e  se  perderá  para  o  Canal,  montará  isto  n'hum 
commercio  de  quinhentas  toneladas  por  dia,  a  perto  de  duas  mil 
toneladas  de  gasto,  igual  a  quasi  oito  ordens  de  comportas  para 
>s  de  quarenta  toneladas,  que  passando  dos  tanques  superiores 
do  Canal  ,  onde  a  agua  he  escaca,  para  os  interiores,  onde  ella  lie 
dj  pouca  importância,  sendo  mais  abundante  pela»  varias  origens, 
de  que  se  deriva,   hc  semelhante  a  perda  sobredita. 

construcçào  da  conjuncçào  ,  ha  também  a  vantagem  de  ga- 
nhar altura;    hum   plano  pode  chegar   mais  acima,    que   outro,  se 
tecessario ,  c  ganhar  assim  certo  numero  de  pós,  que  a  terra 
:  atar  com  tudo  a  tresladaçào  com  a  mesma  facili- 
dade; e  se  se  dever  encher  hum  tanque  com  a  agua  vinda  do  ou- 
le  por-se  hum  cano  ao  longo  dos  lados  dos  pianos  para  esse 

rado    as  difficuldades ,    que    s  u    vencer  por 

.  1    p  10,  q  ica  me  perdoará  o  pi  des* 

►lver ,   ou  ]  » ,   que  d  íõ  f    se  eu 

ver  o  teri  eno. 

do  artigo 
nece  .  .  s  minas  distantes  dez  milhas 

(  hum  semi  . 

ao     q  .   .  a  di    pesa  seria 

.    .  ..       .  uinl  j  : 
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De  construir  a  conjuncçao. 

Dous  planos  inclinados  simplices  ,  de  elevação  cada 

hum  de  100  pés. 
Reservatório. 

Terra,  5  acres  por  milha,   100  1.  por  acre. 
De  abrir  valiados  ,  dispor    sebes   vivas ,  etc.  Soo  1. 

por  milha. 
Pontes,  e  cubertas ,  Soo  1.  por  milha. 


c7 

L. 

s. 

d. 

7,5o8 

IO 

o 

3,o56 

6 

o 

3,ooo 
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o 

5,ooo 

o 

0 

5,ooo 

o 

o 

3,ooo 

o 

o 

26,664  16     o 


,656 


Contingências  ,  acto  do  Parlamento  ,  etc. 

L.  29,221     5 

Juros  de  29,221!.  5  s.  7  d.  a  5  por  cento  por  anuo.         1,461      1 
Neste  Canal  5o  toneladas  por  dia ,  contando  80  dias 
de  trabalho  ,  e  3  d.  por  tonelada  em  cada  milha , 
produziria  o  por  anuo.  1,700     o 

O  que- depois    de  pagar   aos  subscriptores  ,   5  por 


9     7 


cento,  deixa  para  agencia,  e  concertos. 


L. 


8 


Assim,  n'hum  commercio  ,  que  não  seja  de;  mais  de  cincoenta 

toneladas  por  dia  ,  teriào  os  subscriptores  o  formoso  prospecto  de 
receberem  5  por  cento  :  e  ainda  que  três  pennys  per  milha  possa  o 
parecer  hum  frete  muito  alto  para  cai  voes,  todavia  chegão  á  Ci- 
dade ,  cada  tonelada  pela  somma  seguinte  : 


Três  pennys  por  tonelada  em  cada  milha  para  a  companhia 

Por  passar  dous  planos  inclinados 

For  passar  a  conjuncçào,  ou  ajuntamento 

Ao  barqueiro  6  s.  8  d.  ou  somma  semelhante  por  conduzi- 
rem hum  dia  ,  dez  barcos  carregados  ,  e  reconduzi- 
rem  dez  vasios. 

Total  por  tonelada  em  dez  milhas 

Que  se  não  podia  conduzir  por  terra  por  menos  de 

Logo  poupa-se  aos  habitantes  em  tonelada 


cl. 
6 


1 

1  — 
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O  que  podia  produzir  maior  economia ,  á proporção  que  o  com- 
mercio  se  augmentasse  ;  em  cujo  caso  sedeveiiào  abaxar  os  direitos c 
quando  sepassàocem  toneladas  por  dia,  e  a  companhia  recebe  mais 
de  10  porcento,  se  devei  i  .  indo  o  acto  do  Parlamento  ,  reduzir 
os  direitos,  sobre  o  producto  rude,  ou  bruto,  a  2  d.  por  milha. 

Quando  se  passào  por  dia  cento  e  cincoenta  toneladas,  e  a 
companhia  recebe  mais  de  i5  por  cento,  os  direitos  sobre  o  producto 

)  deveriào  ser  ires  pennys  e  meio  por  milha  ,  e  nunca  mais  ba- 
segundo  o  acto;  a  competência  entre  os  Canaes  regulará  o. 
porte  ,  e  a  competência  será  beneficio  para  a  comarca.  He  por 
isso  boa  politica  do  Parlamento,  conceder  poderem-se  pôr  direitos 
amplos  por  tonelada ,  paia  que  os  subscriptores  tenhào  esperan- 
ças de  lucro,  e  retorno  em  hum  commercio  pequeno,  o  que  os 
animará  ás  especulações  ;  a  reducçao  dos  direitos  sobre  o  producto 
bruto  deve  ser  governada  ou  regulada  pelos  retornos;  mas  sobre  as 
mercadorias,  se  deve  estipular  ou  contratar  huma  somma  certa, 
que  os  proprietários  possào  reduzir  segundo  os  dictames  da  prudên- 
cia. E  assim  os  Canaes  se  extenderáô  á  todas  as  direcções  ,  em  con- 
sequência do  melhor  de  todos  os  incitamentos  ,  o  de  receber  hum 
bom  interesse  d'hum  pequeno  commercio;  e  de  crescer  o  prospe- 
cto deste  interesse  á  ponto  de  se  tirarem  importantíssimos  ganhos 
d'hum  pequeno  capital. 
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CAPITULO     XII. 

O  modo  de  atravessar  rios  ,    e  ganhar  altura  ao    mesmo  tempo 
executando  a  operação  composta  d' hum  aquedueto ,  e  compor- 
tas. (  Estampa  VII. ) 


Jli  ste  apparelho  consiste  n'hum  plano  inclinado  composto  com  to- 
das as  suas  partes  para  hum  commercio  ,  ou  de  descida  ,  ou  alter- 
nado ;  sustendo  pillares  de  pedra  as  grades  de  ferro,  que  compõem 
o  plano. 

Seria  dificultoso  mostrar  a  differença  exacta ,  que  lia  em  des- 
pesa ,  entre  esta  maquina  ,  e  hum  aquedueto  para  atravessar 
hum  rio  ,  mais  do  que  entre  as  comportas  para  ganhar  altura , 
porém  se  se  considerar  o  immenso  trabalho  da  construcçào  d'hum 
aquedueto  extenso  ,  e  elevado,  persuado-me,  que  se  conhecerá  a 
importância  da  economia.  A  grande  quantidade  de  pedra  (  a  qual 
deveria  ser  de  boa  qualidade)  cortada  em  quadros  certos,  e  peda- 
ços, ou  barrotes  ,  o  carreto  longo  ,  e  frequente  ,  a  madeira  para 
simples ,  e  as  varias  obras  preparatórias ,  tudo  tende  a  carregar  os 
aqueduetos  de  despesas  pesadas,  e  íornailos  hum  dos  maiores  obs- 
táculos ao  proseguimento   dos  Canaes. 

Se  eu  supposer  necessário  conduzir  hum  Canal  de  cem  pés  de 
altura  (1),  e  trezentos  de  comprimento,  considerando  nas  situa- 
ções o  termo  médio  ,  será  calculo  moderado  avaliallo  na  somma  re- 
donda de L  20,000 

A's  quaes  se  acerescentao  cem  pés  do  numero  das  com- 
portas precisas  para  barcos  de  -vinte  e  cinco  toneladas.         7,000^ 
O  que  monta  á        .............       L  27,000 

Com  tudo  semelhante  situação  se  pôde  atravessar  ,  e  ganhar-se  al- 
tura ,  em  hum  movimento ,  como  se  vè  pelo  calculo ,  por  perto  de 
8,000  1.  ;  por  conseguinte  poupão-se  19,000  1.  que  sào  quasi  toda  a 
despesa  do  aquedueto. 

K 


(  1  )     Ha   alguns  aqueduetos  de  contemplação  9   que  são  de  11 
do   que  as  especificadas  aqui. 


Sem 


maiores  dimensões, 
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Sem  entrar  em  avaliações  fastidiosas  para  provar  isto  ,  persua- 
do-me  ,  que  o  senso  commum  idos  que  tem  o  menor  conhecimento 
da  matéria,  Jhes  patenteará  a  razão  destas  economias;  o  leitor  po- 
íéra  especulativo,  se  observar  pela  estampa,  que  aparte,  que  atra- 
vessa o  rio  he  hum  tablado  simples  ,  cujo  peso  comparado  com  o 
da  agua,  e  pedra,  que  gravita  sobre  os  piilares  d'hum  aquedu<:o, 
lie  insignificante  ;  que  por  consequência  os  piilares  nào  sào  mais 
que  columnas  sem  arcos  ,  e  apedraria,  que  nos  aqueductos  cons- 
titue  quasi  toda  a  despesa  ,  se  contrahe  aponto  de  ser ,  comparati- 
vamente ,  apenas  digna  de  dimençào  ;  adoptando  arcos  de  ferro  ou 
gatos  ,  cuja  despesa  nào  lie  maior  ,  que  a  dos  simples,  para  construir 
imm  arco  de  pedra  ,  e  executando  o  plano  continuado  a  parte  ,  que 
compete  ás  comportas  ,  do  que  elle  tem  tido  hum  vista ,  ou  repre- 
sentação comparativa,  persuado-me ,  que  conhecerá  claramente  a. 
razào  obvia  de  tào  importantes  economias. 

Esta  combinação  he  na  verdade  de  tamanha  consequência , 
que  projectando-se  hum  Canal  em  parte  ,  em  que  se  deva  atraves- 
sar hum  rio,  ou  valle  profundo,  se  deveria  considerar,  se  pôde. 
chegar  convenientemente  á  tal  situação,  que  a  terra  permitia  ,  que 
elle  se  eleve  ao  tempo  de  atravessar  ;  o  que,  ainda  no  systema  de- 
pequenos  Canaes  ,   poupará  tempo  e  despesa. 
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Do   Plano  Parallelo. 

A  Estampa  VIU  representa  o  plano  parallelo  próprio  para  as  situa- 
ções, em  que  se  não  pôde  ganhar  altura:  eile  se  extende  atravez 
do  rio,  ou  valle,  e  desce  cousa   de  sessenta  pés  era  cada  Canal. 

Em  cada  huma  das  extremidades  ,  e  sobre  o  Canal ,  poem-se  hu- 
ma roda  horisontal,  a  huma  das  quaes  hxa-se  todo  o  composto  de 
máquinas ,  excepto  o  encontro  e  preparador  ,  do  plano  inclinado 
composto,  executando  as  cadeas  o  movimento  rotatório. 

Para  passarem  os  barcos  ,  prende-se  hum  á  cadea,  depois  do 
que  se  deita  agua  no  tubo  até  haver  potencia  capaz,  e  então  os 
barcos  subiráõ  sobre  o  plano  ,  passando  aos  differentes  tMftjues  do 
Canal,  e  assim  por  diante,   em  rotaçào  regular. 

Esta  he  a  mais  expedita  de  todas  as  máquinas  i  o  homem  nao 
tem  que  fazer  mais  que  prender  os  barcos  ás  cadeas,  e  deitar  agua 
no  tubo;  os  ganchos  que  se  soltào  por  si  mesmos  trabalhão  como 
no  plano  composto.  Neste  a  agua  necessária  para  passarem  os  bar- 
cos, cahe  no  rio,  ou -valle  ,  e  he  perdida  para  o  Canal ;  mas  como 
o  plano  he  a  livel ,  a  resistência  nao  será  grande  ;  será  precisa  agua 
á  proporção  que  o  comprimento  do  plano  for  chegando  á  profun- 
deza do  poço;  mas  tomando  hum  termo  médio  nas  situações ,  hu- 
ma tonelada  d'agua  fará  passar  huma  de  carga:  entretanto  que  sua 
despesa  ,  considerando-se  a  variedade  de  situações  ,  e  circunstancias, 
será  perto  dlium  terço  da  som  ma  necessária  para  a  construcçâo 
d'hum   a  que  dueto. 

Mas  ainda  que  se  possao  passar  com  facilidade  rios,  ou  val- 
le s  ,  por  algum  cios  três  modos  descriptos  ,  todavia  ,  em  muitos 
casos,  será  conveniente  construir  aqueduetos  ,  particularmente  on- 
de se  não  tem  que  vencer  grandes  dífficuldades  ;  os  quaes  aquedu- 
etos se  podem  formar  de  ferro  ,  como  nas  Estampas  XIII  A,  e  XIII  B, 
segundo  o  termo  médio  das  situações  ,  mais  baratos,  que  de  pedra. 

Mas  a  decisào  sobre  a  erecção  d'hum  aquedueto  ,  ou  sua  par- 
ticular construcçâo,  deve  depender  de  variedade  de  circunstancias; 
taes  como  o  supprimento    da-agua,    economia  de  tempo,  carreto 

K  ii  de 
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de  pedra  ,  ou  ferro  ,  cie.  adoptando-se  o  modo  que  pehi  inves- 
tigação se  conhecer,  que  produz  a  maior  economia ,  e  satisfaz  com 
tudo  ao  fim  pretendido. 

CAPITULO     XIV. 

Sobre  as  máquinas  de  elevação  perpendiculares  para  passar 

os  barcos. 

J&.  inda  que  já  explanei  o  modo  de  passarem  os  barcos  ,  o  qual 
nie  persuado  produzirá    liuma  na  j   systematica,  e  deve  ser 

universalmente  adoptado  ,  em  quanto  não  se  descobre  outro  me- 
lhor ;  com  tudo  as  quatro  seguintes  Estampas  representarão  máqui- 
nas próprias  para  transferirem  o  barco  por  elevações  perpendicula- 
res. Estas  máquinas  forào  originalmente  inventadas  para  os  peque- 
nos Canaes ,  como  os  cortes  lateraes  tirados  dos  de  maiores  dimen- 
sões ,  em  ordem  á  extenderein-se  aos  districtos,  que  produzissem 
ciucoenta  até  quatrocentas  toneladas  por  dia;  principalmente  par* 
conduzir  estrumes..,  e  lenha  ,  e  cL.  meio  de  con- 

ducção  médio  entre  os  grandes  Canaes  ,  e  o  caiireto, 

:   foi  por  muito    tempo   a  extensão  de  meos   pensamentos; 

>mou  ao  espirito   \    id   a  d'hum  sy.stema    universal,   em 

quanto  mo  descobri    a  grande  economia,    qw    se  coii  ia  por 

cortes  lateraes.  Entào  desejei  tornar  o  Canal  próprio  para  hun» 

tnercio  de  mais  de  qu  Ltroc<    Ltas  toneladas  por  dia ,   e  capa, 

zes  d'humgrand  i  Canal;  no  que  nada  mais  era  preciso, 
que  aperfeiçoar   as  máquinas,    para  se  obter  expedição;  mas  isto 

r<  n  por  alguns  m<  zes  \  LlUid  ra 

reràQ.ç  movimento  rotatório,  e  os  barcos  i  i  rodas;  e  elles  me 
ministrarão  orneio  de  ;     sar  .         .  .  as,  achei 

{':'    ist°  i   '   heria  o  fim ,.  executando  o  .   it) , 

produzindo  hum  systema,  e  simplificando  as  maquinas :  isto  eh 
?  (  ,,ilv,'r|'  «■  ■•  l  ,      cortes  lar 

teraes  ,  tí)11  as  nuus  extensas,  e  importantes  communicacõesi 
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CAPITULO     XV. 
Descr/pção  da  máquina  de  elevar  perpendicular.  Estampa  IX ',  e  X. 


a  constracção  deste  apparelho  ,  correndo  o  Canal  a  tal  ponto 
d'huma  collina,  que  admitia  hum  a  elevação  repentina  ;  sendo  acol- 
lina  íngreme,  se  deve  abrir ,  como  na  Estampa  ,  ou  cavarem-se- 
Uie  dons  poços  iguaes  em  profundidade  á  differença ,  que  houver 
entre  os  liveis  dos  Canaes  ;  hum  dos  poços  deve  ser  de  forma  oval , 
e  de  grandeza  sufíiciente  para  permittir  passar  hum  barco  de  vin- 
te pés  de  comprido,  e  quatro  até, seis  de  largo;  o  outro  deve  ser 
de  onze  pés  de  diâmetro  r  para  lhe -passar  hum  tubo  preponderante. 
Ambos  devem  ser  unidos  ao  Canal  por  hum  funil. 

Tendo-se  formado  o  funil  ,  e  os  poços  ,  devem-se  cons- 
truir dons  guindastes  de  quatorze  pés  de  altura,  capazes  de  susten- 
tar três  toneladas  cada  hum  ,  os  quaes  se  devem,  pôr  no  lado  do 
Canal  superior  ,  e  oppostos,  ou  em  frente  da  união  do  Canal  ,  e 
poço ,  como  na  Estampa  X. 

Esses  guindastes  devem  ficar  separados  doze  pés  de  cavilha  a 
cavilha ,  e  seos  bojos  ser  unidos  por  huma  alavanca  ,  de  doze  pés 
também  de  comprido  ,  como  em  A  na  Estampa  X  ;  por  este  meio 
os  guindastes  se  moveráõ  sempre  parallelos  hum  ao  outro,  e  con- 
servaráô  suas  cadeas  equidistantes. 

Por  detraz  dos  guindastes  ,  e  sobre  o  poço  Ç,  Icá  huma  roda 
de  tambor  de  dous  diâmetros;  ao  maior  prendem-se  as  cadeas  do 
guindaste 5.  e  as  do  tubo  ao  diâmetro  pequeno ;  ás  cadeas  do  guin- 
daste fixa-se  huma  gaiola  de  ferro  para  receber  o  barco;  ficando 
deste  modo  suspendidos ,  a  gaiola  e  o  tubo  se  moveráõ  alternativa- 
mente entre  os  Canaes  do  cimo,  e  do  cabo, 

Para  elevar  o  barco  fora  do  Canal  superior,  em  ordem  a  mo- 
veilo  sobre  o  poço  ,  antes  que  desça  ,  ha  hum  reservatório  D  ,  for- 
mado no  lado  do  poço  do  tubo  junto  ao  fundo,  F/g.  3  Estampa  X.  , 
e  de  tal  grandeza,  que  contenha  perto  de  trinta  toneladas  d'agua? 
no  tempo,  em  que  a  gaiola  estiver  no  Canal  superior,  o  tubo  fica- 
rá por  baxo  deste  reservatório,  do  qual  se  deve  lançar  agua  no  tu- 
bo 


74 


T  KAfADO     no     M  B  r,  ti  O  B  A  M  B  N  T  O 


bo  até  se  criar,  e  obter  huma  potencia  preponderante  ;  o  tubo  des- 
cerá peno  de  cito  pés,  levantando  a  gaiola,  e  o  barco  fora  do  Ca- 
nal superior.  Os  guindastes  entào  se  movem  ,  e  descarrega-se  do 
tubo  huma  porçào  d'agua  ,  até  o  barco  pesar  mais;  o  qual  des- 
cendo ao  Canal  inferior,  levantará  o  tubo  até  junto  do  livel  supe- 
rior ,  na  situação  representada  na  Figura  terceira  ;  onde  abrindo-se 
huma  válvula  por  meio  da  alavanca  em  E,  passa  a  agua  do  tubo 
para  bum  cano ,  e  desce  ao  reservatório  ,  em  ordem  a  elevar  o  bar- 
co seguinte  fora  do  Canal  superior,  deixando  o  barco  fl actuar  no 
tanque  inferior. 

Para  elevar  bum  barco  do  tanque  inferior ,  e  passallo  ao  Canal 
superior  ,  deve-se  lançar  a  agua  do  Cnnal  superior  no  tubo  por  meio 
do  cano  F,  até  se  criar  huma  potencia  preponderante;  que  descen- 
do levantará  o  barco  perto  d'hum  pé  acima  do  tanque  superior  ;  vol- 
tâo  entào  os  guindastes  sobre  o  Canal ,  e  descarregando-se  a  agua 
do  tubo,  o  barco  immediatamente  aboiará  no  livel  superior. 

Para  regular  o  movimento  desta  máquina  ,  applicào-se  os  leques 
Centrífugos,  como  se  representa  na  Estampa  IX.  Também  se  appli- 
cào  no  tubo  as  cadeas  de  balanço,  ou  equilíbrio,  como  na  Estam- 
pa  X ,  Fig.  3. 

A  operação  desta  máquina  executa-se  facilmente,  e  hum  bar- 
co de  quatro  toneladas  se  pôde  transferir  por  hum  espaço  de  cem 
pés  de  altura,  em  oito  minutos,  ou  transferirem-se  trezentas  e  ses- 
senta toneladas  em  doze  horas.  À  despesa  de  construir  huma  má- 
quina de  elevar  cem  pés,  tomando  o  termo  médio  das  situações, 
será  perto  de  2.5oo  j. 
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Descripção  da  Estampa  XI, 

1V1  ostrei  huma  máquina  própria  para  hum  commercio  de  desci» 
da,  na  qual  se  poupa  toda  a  agua,  entretanto  que  o  commercio 
desce;  com  tudo  se  se  julgar  necessário,  por  amor  da  maior  exten- 
são do  Canal,  formar  o  apparelho  para  hum  commercio  alternado* 
podem-se  applicar  os  tubos  d'agua, 

]\To  primeiro  caso  d 'hum  commercio  de  descida,  não  lia  mais 
que  hum  poço,  que  deve  ser  de  trinta  pés.  de  diâmetro,  capacida- 
de siifíiciente  para  permittir  passarem  dons  barcos  ,  sobre  o  poço 
se  deve  erigir  hum  edifício  para  cubrir  ,  e  sustentar  as  obras  ;  no 
centro  do  qual ,  põem-se  huma  roda  de  tambor  de  hum  diâmetro. 
Em  cada  lado  do  tambor  suspendem- se  duas  cadeas  ,  e  huma  gaio- 
la para  receber  o  barco  •  a  qual  gaiola  se  moverá  alternativamente 
entre  os  Canaes.  superior,  e  inferior;  21a  extremidade,  do  Canal  su- 
peiior,  e  110  lado  do  poço,  ha  duas  portas  equilibradas  de  forma, 
que  se  levantem  perpendiculares ,  como  em  A  e  B  ;  e  oppostas  ás 
portas  ,  e  paralielas  ao  Canal ,  iicâo  duas  comportas  de  rodas  CeD} 
postas  em  acção  por  cavalletes,  e  carretes  ,  e  movendo-se  so», 
bre  os  caminhos  de  grades  ;  ás  qnaes  comportas  se  deixa  aber-5 
ta  huma  extremidade ,  e  se  fazem  de  grandeza  bastante  para  reç.eH 
berem  a  gaiola  ,    e  o  barco. 

Quando  a  comporta  de  rodas  se  move  para  diante  ,  necomodav 
se  estreitamente  á  extremidade  do  Canal  em  huma  craca;  e  abriu- 
dc-se  a  porta  ,  a  agua  do  Canal  a  enche  ;  o  que  põem  o  homem 
em  estado  de  aboiar  seu  barco  na  gaiola ;  depois  do  que  ,  fechaitr 
do-se  a  porta,  abrinclo-se  huma  válvula  na  parte  posterior  da  com- 
porta ,  abaxo  de  CD,  para  descarregar  a  agua  ,  ella  arrecua,  e  deixa 
o  barco  suspenso  sobre  o  poço;  durante  esta  operação  ,  tendo  o  ho- 
mem debaxo  posto  hum  barco  na  gaiola  inferior  ,  íicào  os  dous 
barcos  prompíos  a  passar;  descendo  o  carregado,  e  sobindo  o  va- 
sio  ;  e  ao  mesmo  tempo  ,  apartando-se  por  hum  movimento  forte  a 
extremidade  do  tambor,  põem-se  em  movimento  as  três  bombas; 
e  ellas  elevão  a  agua  9  que  se  descarregou  da  comporta  ,  e7?i  hum, 
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tanque  lateral,  a  perto  de  doze  pés  de  altura,  em  o  Canal  supe- 
lior  ;  por  cujo  meio  se  poupa  toda  ella.  Tendo  sohido  o  barco  va- 
sio  avança  a  segunda  comporta  de  rodas,  e  abrindo-se  a  porta  do 
Canal ,  enchendo  a  agua  a  comporta  ,  o  barco  aboiará  no  Canal 
superior;  move-se  então  outra  na  gaiola  com  o  fim  de  descer,  e 
assim  alternativamente. 

Para  regular  esta  máquina  applicHo  se-lhe  os  leques  centrífugos , 
como  no  outro  apparelho  ;  mas  de  nada  serviráõ  as  cadeas  de  equi- 
líbrio, pois  o  barco  carregado  descendo,  será  sufficiente  para  le- 
vantar o  peso  da  cadea  pendente  ,  se  a  profundidade  nào  for  mais 
de  cem  pés,  e  também  para  fazer  trabalhar  as  bombas,  e  elevar 
o  barco  vasio  ;  quatro  toneladas  descendo  levantariào  também  três  , 
arredando  as  bombas  da  ordem  de  dentes  ,  por  meio  da  alavanca 
E  ,  em  maneira  que  se  pudesse  executar  algum  commercio  alter- 
nado. 

Mas  caso  a  futura  extensão  produza  hum  commercio  alterna- 
do ,  podem  acerescentar-se  a  este  apparelho  os  poços,  converten- 
do-o  em  máquina  composta  ;  11  imm  commercio  de  retorno  esta  má- 
quina transferiria  dous  barcos  em  perto  de  oito  minutos  ;  conse- 
guintemente  no  commercio  de  descida  ,  podiào  descer  perto  de  tre- 
zentas e  sessenta  toneladas  ,  voltando  os  barcos  vasios  em  doze  ho- 
ras. No  commercio  alternado  executar-se-hia  o  dobro  da  quanti- 
dade sobredita,  elevando-se  em  os  vários  movimentos  os  barcos  car- 
regados. 

Sua  despesa  para  o  commercio  de  descida,  em  cem  pés  de  pro- 
fundidade ,  lie  perto  de L.     a,5oo     o     o 

Para  o  commercio  alternado 0.Õ00     o     o 

6,000     o     o 
O  que  lie  quasi  ametade  da  despesa  das  eclusas. 
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CAPITULO    XVII. 

Dcscripção  da  Estampa  XII ,    que    representa  o  segundo   medo  de 

de  passar  o  commercio  alternado  por  meio  d' hum  a  máquina  de 

elexar  perpendicularmente \ 

±Na  construcçâo  desta  máquina,  o  funil  e  os  dons  poços  sào  se- 
melhantes aos  da  primeira  elevação  ,  e  também  a  roda  de  tambor  de 
dous  diâmetros  ,  a  qual  deve  ser  situada  de  feição  ,  que  luim  lado 
íique  sobre  o  centro  do  poço  ,  estando  as  cadeas  da  gaiola  fixas  ao 
grande  diâmetro  ,  e  o  tubo  ao  pequeno. 

Deve-se  entào  pôr  huma  porta  na  extremidade  do  Canal  supe- 
rior ,  como  na  ultima  máquina ;  também  liuma  comporta  de  ro- 
das ,  crue  se  mova  parallela  ao  Canal. 

Ao  lado  da  máquina  ,  e  abaxo  da  extremidade  posterior  da 
comporta,  forma-se  hum  pequeno  tanque  para  receber  a  agua,  que 
se  descarrega  delia,  a  qual  depois  se  lança  no  tubo,  para  se  obter 
a  potencia  preponderante  ,  e  conseguirem- se  os  dous  fins  de  aboiar 
hum  barco  dentro  da  gaiola ,  e  levantar-se  outro  do  Canal  do  fundo 
ao  do  topo. 

Para  regular  o  movimento  desta  máquina ,  applicão-se-lhe  03 
leques  centrífugos,  como  acima  se  descreveo. 

A  despesa  de  cem  pés  de  elevação  lie  de  perto  de  2,5oo  1.  e 
a  execução  he  de  quasi  trezentas  e  sessenta  toneladas  em  doze 
horas,  pôde  por  consequência  duplicar  trabalhando-se  de  noite;  o 
que  espero  haja  demostrar,  que  por  meio  festas  máquinas  podiâo 
extender-se  os  cortes  lateraes  com  grande  vantagem. 
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CAPITULO     XVIIL 


Z)oí  caminhos  de  gi  le  ferro  fundido. 

JL  em-se  até  aqui  construído  caminhos  de  grades  ,  como  hum  meio 
entre  os  Canaes  de  comportas  ,  e  o  carreto ,  em  consequência 
da  despesa  de  extender-se  o  Canal  ás  ouras  particulares  ,  que  lhe 
ficào  na  visiuhanca.  Mas  como  os  pequenos  barcos  reduzem  tanto 
a  despesa  dos  Canaes ,  approximão-se  mais  á  despesa  dos  cami- 
nhos de  grades  ,  com  os  quaes  agora  se  devem  comparar.  Á  ava- 
liação usual  dos  gastos  dos  caminhos  de  grades  simplices,  sem 
lugares  ,  que  se  passem  ,  e  só  calculados  para  hum  commer- 
cio  de  descida,  he  de  perto  de  1,600  1.  por  milha;  sendo  el- 
Jes  todos  formados  com  descida  gradual  desde  as  obras,  ou  fabri- 
cas até  o  Canal;  e  em  geral  calculados  deforma,  que  hum  cavai- 
lo  possa  fazer  voltar  as  carroças  vasias  com  a  mesma  facilidade  > 
com  que  descem  as  carregadas  ;  nestes  o  trabalho  médio  de  hum 
cavailo  lie  de  porto  de  cinco  toneladas ,  descendo  três  milhas  por 
hora  ,  ou  de  liuma  tonelada  ,  subindo  quasi  com  a  mesma  velocidade  ; 
no  que  ouso,  011  consummo  das  carroças  he  muito  considerável ,. 
o  qual  deve  geralmente  recair  sobre  a  companhia  ;  entretanto  que 
o  carregar  as  carroças,  e  descarregallas  no  Canal,  onde  ha  usual- 
mente huma  casa  de  deposito,  na  falta  dos  barcos,  e  carregar  de 
novo  os  barcos  ,  tende  á  augmentar  os  gastos  da  conducçào  ,  e  á  da- 
mnificar  os  diversos  artigos  ,  que  se  conduzem. 

1  se  pôde  formar  idéa  da  despesa  d'hum  Canal  comparado 
com  hum  caminho  de  grade,  sem  se  conhecerem  todas  as  circuns- 
tancias; mas  ellas  devem  ser  bem  consideradas  antes  de  se  decidir 
pelo  caminho  de  grade;  e  he  preciso  ,  que  o  Canal  exceda  conside- 
ravelmente a  despesa  do  caminho  de  grade  ,  particularmente  se  a 
extensão  for  de  riais  de  duas  milhas ,  para  que  se  resolvào  os  sub- 
scripiores  á  deixarern-no  por  elle ;  e  as  minhas  razões  sào,  que  ele- 
gendo-se  o  caminho  de  grade,  clle  exclue  em  grande  maneira  o 
commercio  de  retorno  ,  e  fecha,  e  impede  todo  o  prospecto  de 
tensào  ;  a  comarca  nào  tem  além  de  seos  limites  mais  esperança 
de  auvilio ,   do  que  tinha   aiues  de  sua   construccào  j    nem  se  lhe| 
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unirá  companhia  alguma ;  e  se  a  isto  se  acrescentar ,  que  as  dificulda- 
des se  augmentão,  por  serem  os  lugares  de  passagem  inadequados 
á  hum  commercio  importante;  será  por  conseguinte  necessário 
formallos  dobrados,  ou  compostos,  crescendo  assim  a  despesa,  e 
concertos;  sem  se  poderem  levar  soccorros  aparte  elevada,  e  in- 
terior do  paiz. 

O  pequeno  Canal  porém  tem  largura  sufficiente  para  se  passar 
a  toda  a  parte  ,  e  por  elle  se  faz  o  commercio  com  igual  facilida- 
de; rodeando  as  coliinas,  elle  offerece  soccorros  aos  campos  abra* 
sados  ,  e  parece  convidar  á  uniào.  Em  hum  paiz,  em  que  se  cons- 
troe  hum  caminho  de  grade  ,  ou  Canal  ,  ha  alguma  esperan- 
ça de  melhoramento  progressivo  ,  e  extensão  futura;  o  que  ultima* 
mente  reduz  esta  indagação  á  duas  questões  :  Quaes  dos  dons ,  ou 
os  Canaes  ,  ou  os  caminhos  de  grades  ,  apresentào  o  melhor  pros- 
pecto de  extensão  :  e  ,  qual  facilitará  mais  a  conducçào  por  meio 
da  uniào  de  seos  ramos? 

He  por  isso  prudente  considerar  bem  todas  as  diversas  circuns- 
tancias ,  antes  de  se  escolher  o  caminho  de  grade  ,  ainda  clliuma 
milha  de  comprimento.  Caminhos  de  grades  ci'huma  milha  ,  ou  de 
pouco  mais  ou  menos  ,  seráõ  sem  duvida  frequentemente  necessá- 
rios ,  em  partes  ,  em  que  seja  dificultoso  achar  agua  na  extremi- 
dade ;  ou  quando  o  commercio  ,  que  ha  das  obras ,  cu  fabricas  nào 
he  sufficiente  para  pagar  a  despesa  das  máquinas,  e  nào  sendo  sua 
extensão  de  mais  dliuina  milha  ?  he  talvez  de  pouca  importância 
para  o  paiz. 

Mas  para  reduzir  estes  curtos  espaços  ao  systema  geral ,  quanto 
for  possivel ,  veja-se  D  na  Estampa  das  Partes  ,  que  representa  o  appa- 
relho  para  voltarem  os  barcos  vasios  ás  minas  de  carvão,  ou  outras  fa- 
bricas ,  em  casos ,  em  que  se  possa  obter  huma  descida  regular.  Suppo- 
nhamos  ,  por  exemplo,  que  essas  fabricas  distào  seiscentas,  ou  talvez 
mais  varas  ,  então  pôde  construir-se  hum  caminho  de  grade  simples; 
em  cuja  surnmidade  forma-se  o  apparelho  D;  e  construindo-se  huma 
carreta  para  receber  o  barco,  se  enrola  a  corda  principal  em  torno  da 
roda  vertical ;  a  qual  obra  por  movimento  multiplicado,  ou  accelerado 


sobre  a  roda  do  tronco  G,  á  que  se  suspe 


nde  hi 


peso 


em  descendo 


hum  barco  carregado  o  caminho  de  grade  ,  sua  potencia  enrolará  o  pe- 
so ;  o  qual  se  conserva  assim  por  meio  d 'hum  encontro,  ou  espeque, 
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-que  ha  -;  ]  re  a  roda,  e  constitue    huma  potencia,  que  fica  de  re- 
serva paia  levantar  hum  barco  vasio  ;  quando  pois  desce  hum  bar- 
co   carregado,    enrola  o  peso,  e  ao  entrar  no  Canal,    os   troncos 
■',  e  G  arredào-se  da  ordem  de  dentes,  o  que  permitte  acarre- 
ta descer  suficientemente  para  que  o  barco  haja  de  aboiar  :  põem- 
se  então  nesta  carreta  buiu  barco  vasio  ;  e  arredando-se  o  encon- 
tro da  roda  sobre  o  tronco  G,    o  peso  descendo    levantará    o  bar- 
co vasio  ,  sendo  o  movimento  regulado  por  hum  interrompedor  no 
tronco  de  F  ha  duas  pequenas  rodas  de  differentes  diâmetros  ,  que 
fazem  ,  (pie  a  roda  F  execute    mais    revoluções   em  subindo   hum 
barco,  do  que  quando  desce.    Quando   o  barco  desce,  levantando 
o  peso,    perde  sua  potencia  ao  entrar  no  Canal;   por  consequência 
as  pequenas  rodas  devem-se    arredar  da  ordem  de  dentes,    em  or- 
dem a  deixar  mais  comprimento  de  corda  para  descer  a  carreta  ,  e 
permittir  que  o  barco  aboie;  por  isso  ,  a  porçào  de  corda,  que    se 
deixa,   deve  ser  enrolada  pela  potencia  do  peso,  ao  voltar  o  barco 
descarregado  ,  o  que  se  faz  chegando-se  o  pequeno  diâmetro  á  ordem 
de  dentes.  No  movimento  de  retorno,  este  modo  de  trabalhar  será 
de  considerável  economia  para  o  proprietário,  em  consequência  de 
satisfazer  aos  fins  hum  plano  simples,  e  huma  corda;  e  paia  que  o 
plano  possa   construir -se    por  hum   preço  commodo,   deve-se  fazer 
huma  carreta  para   receber  o  barco,  e  a  carreia  ter  dez  ate  vinte 
pequenas  rodas,  as  quaes  dividirão  o  peso  em  Curros  tantos  pontos, 
efacilil  |  .rações  do  piano;  cons^guintemente  as  grades  po- 

dem  ser  ligeiras  ,  e  baratas. 

.  quando  a  natureza  do  terreno  nào  admitíir  hum  plano  re- 
gular, o  cia  for  demasiada,  os  barcos  podem-se  aboiar  em 
huma  cj  .  tta  para  esse  fim,  com  seis  ou  oito  iodas,  e  ser 
conduzidos    por  hmn  cavallo   paia    as  minas ,    tomar  nlli    carga,   e 

ar   immediatamente   promptos    para   a  na- 
ção. 

Espero,  que  o  leitor  rei!       '     I      agora  nas  diversa 
por  que  j  .  stes  pequ  mos   barcos  ,  muitas  das  quj  do  a 

conimcrcio  grande ,  se  devem  ej         tar  com  a  maior   presi         ,  do- 

nasce  a  mór  parte  das  nui  n    g  ns ,  conhecerá  a 

cessidade  de  suas  rodas  ;  as  quaes,  como  huma  co  to  de  bar- 

co., c  carroça,  gozào  cm  giande  maneira  dus  propriedades  di 

bas 
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bas  estas  cousas  :  ou  ,  como  hum  animal  amphibio ,  tem  a  dobrada 
vantagem  de  viver  em  dous  elementos.  Por  isso  he  necessário 
dar- lhes  hum  nome  para  os  differençar  dos  outros  barcos ;  e  como 
o  nome  de  barcos  pequenos  nao  distingue  aidéa,  pensei  que  tratan- 
do- delles  podia-lhes  applicar  o  de  Castores. 


CAPITULO     XIX. 


Sobre  a  conclusão  do  systema  dos  pequenos  Cana  es. 


T, 


endo  mostrado  as  varias  máquinas  para  se  transferirem  os  bar- 
cos pequenos,  e  se  fazerem  todas  as  operações,  no  que  pretendi 
appresentar  imparcialmente  a  comparação  síngella  do  effeito  gerai 
dos  grandes,  e  pequenos  barcos ,  farei  agora  huma  revista  snmma- 
ria  de  todo  o. systema  ,  do  objecto ,  que  se  tem  em  vista ,  e  do  effeito  P 
que  devem  produzir  os  Canaes. 

Primeiramente,  no  sentido  verdadeiro  de  melhoramento  nacio- 
Uai,  para  facilitar  a  agricultura  e  o  commereio  ,  deveria  tocla  a  con- 
áúcçào  de  mercadorias  pesadas  d  num  reino  fazer-se,-  quanto  fos- 
se possível,  por  meio  de  Canaes  ;  pois  assim  se  diminuiria  a  despe- 
sa,  se  abririào  communicaçôes  fáceis,  trocar-se-hiào  as  producções 
d  num  districto  pelas  de  outro,  se  melhoraria  o  paiz ,  torna  r-sè^iia 
mais  productivo  o  trabalho  manual,  seria  menor  o  numero  de  ca- 
vallos ,  e  se  espalhariào  com  maior  regularidade  as  cominodidades 
da  vida.  Disso  segue-se,  que  deveria  haver  possibilidade  cie  exten- 
der  os  Canaes  á  todos  os  districtos ,  em  ordem  a  attrahir  os  géneros 
de  todos  os  lados;  mas  he  evidente,  que  isto  se  pôde  conseguir 
somente  ,  proporcionando  a  despesa  do  Canal  ao  commereio, 

Porém,  com  quanto  isto  seja  desejável ,  não  se  pôde  conseguir 
por  Canaes  de  comportas  ;  as  comportas  carregào  hum  Canal  de  des- 
pesas certas,  e  grandes  ,  as  quaes  descem  á  hum  ponto,  o  preciso 
para  barcos  cie  'vinte  e  cinco  toneladas  ,  além  do  qual  não  ha  re- 
Oucçào,  seja  qual  for  o  commereio:  por  isso  todo  o  paiz  f  que  não 
pôde  produzir  hum  commereio  igual  á  essas  fortes  despesas  ,  deve 
ficar  privado  do  benefício  dos  transportes  por  agua  ?  e  este  he  o  es- 
tado da  mór  parte  do  reino. 
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Nas  partes,  em  que  a  importância  do  trafego  de  duas  grandes 
Cidades,  ou  paires  commerciantes ,  puder  soffrer  a  despesa  d'hum 
C mal  de  comportas,  pôde  elie  mui  bem  construir-se ;  mas  lie  im- 
passível com  barcos  grandes,  que  trazem  com  sigo  todas  as  des- 
pesas, que  se  lhes  seguem  ,  dividiílo  em  ramos  para  se  fornecerem 
os  districtos  menos  importantes ,  ou  pobres:  o  que  he  nào  somen- 
te contrario  á  mechanica ,  mas  ainda  á  politica,  por  duas  razões; 
porque  exclue  o  benefício  da  conducçào  por  agua  para  semelhantes 
districtos ,  Cidades,  e  aldeãs  ,  e  porque  embaraça  hum  commercio, 
que  se  devia  fazer  pelo  Canal  á  beneficio  dos  proprietários. 

Mas  hum  pequeno  Canal,  que  forme  huma communicaçâo  entre 
dous  paizes  importantes,  he  de  tào  fácil  accesso,  em  consequência  dos 
barcos  pequenos  ,  que  se  podem  facilmente  construir  cortes  late- 
raes  ;  eliés  conseguintemente  se  extenderáô  pelo  paiz,  e  delles  se 
derivarão  outros  ,  que  vào  á  cada  canto  ,  em  que  se  possão  ajuntar 
quarenta,  ou  cincoenta  toneladas  por  dia  :  assim  o  paiz  será  nutri- 
do, como  as  veias  sustentào  o  corpo,  e  o  Canal  se  fará  importan- 
te ,  como  hum  rio  ,  que  recebe  numerosas  correntes  ;  entre  tanto 
que  a  outra  vantagem  dos  barcos  pequenos ,  a  da  se  moverem  va- 
garosamente, e  levarem  muita  quantidade  de  mercadorias,  ou  de 
e onduzir em  menos ,  e  passarem  com  a  rapidez  dnum  coche,  o  que 
será  demasiadamente  commodo  para  as  mercancias  ,  e  artigos  de 
valia }  abrangerá  quasi  todo  o  carreto  pesado  do  reino  ;  circunstan- 
cia, que  impellirá  para  os  Canaes  imménsa  quantidade  de  commer- 
cio  ,  a  qual  deve  ficar  excluída  para  sempre  ,  adoptando-se  o  syste- 
ma  das  comporta?.  Sendo  também  *  o  Canal  barato  appropriado  á- 
3ium  commercio  pequeno  ,  e  com  tudo  adequado  «á  outro  da  primei- 
ra importância ,  podem  por  conseguinte  os  barcos  d'hum  conduzir 
o  outro  á  qualquer  parte,  «á  que  se  extei)  lào  os  Canaes,  perseve- 
)  regularmente  por  todo  <  sse  e  paço;  entretanto,  que  abara- 
teza   de  sua  formação  he  o  maior  motivo  po  •  iv<  J  para  sua  construc-' 

.  reduzirei  por  isso  esta  matéria  á  hum  as  poucas  de  questões, 
as  quaesdesejo,  que  todo  ©especulador  examine  para  se  deliberar. 

Primeiramente ,  Como  se  pôde  construir  hum  pequeno  Canal, 
tomando  as  situações  medias  ,  pela  ame  ta  de  da  somma  ,  que  cus- 
taria hum  Canal  para  barcos  de  vinte  e  cinco  toneladas  ,  ou  por 
perto  dlium  turro  da  despesa  de  hum  próprio  para  barcos  de  qua« 
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renta  toneladas  ;  não  lie  melhor  para  o  subscyiptor  ter  tão  Loas  es- 
peranças de  receber  dez  ou  quinze  por  cento  pelos  pequenos  Ca? 
naes,  como  cinco  pelos  maiores,  e  não  ficando  sugeito  ás  grandes 
perdas ,  ter  ainda  todas   as  vantagens  ,    que  podem  dar  os  grandes 

(Janaes  ? 

Em  segundo  lugar.  Construindo-se  liuma  navegação,  não  Lo 
melhor  dispender  52,ooo  1.  em  hum  .pequeno  Canal,  e  ter  o  pros- 
pecto de  construir  pela  barateza  do  systema  numerosas  connexócs 
lateraes ,  do  que  gastar  66,000  1.  para  barcos  de  Tinte  e  cinco  to- 
neladas, ou  100,000  1.  para  os  de  quarenta  toneladas,  formando 
grandes  Canaes ,  para  accommodar  huns  poucos  de  artigos  nào  or- 
dinários, que  os  pequenos  barcos  nào  podem  conduzir ,  e  prevenir 
por  esse  meio  a  possibilidade  dos  cortes  lateraes  ;  os  quaes  produ- 
kiriào  muito  maior  commercio  para  o  Canal,  do  que  aquelle,  que 
excluem  os  barcos  pequenos  ( 1  )  ? 

Em  terceiro  lugar ,  Quaes  transportarão  mais  géneros  de  com- 
mercio , .  os  barcos  pequenos,  pela  barateza,  com  que  se  podem 
extender  a  todo  o  districto  ,  em  que  haja  alguma  cousa  que  trans- 
portar; ou  os  grandes  barcos  ,  pela  capacidade  de  conterem  artigos 
volumosos  não  ordinários? 

Em  quarto  lugar ,  A  consequência ,  ou  ponderação  dessas  mer- 
cadorias  volumosas  nào  usuaes  competirá  com.  as  fazendas  de  di- 
mensões médias ,  as  quaes  fazem  certamente  as  noventa  partes  das 
cem  de  toda  a  conducçào  do  reino? 

Em  quinto  lugar ,  Debaxo  cTlium  ponto  de  vista  nacional ,  nào 
he  melhor  ter  trezentas  milhas  de  Canal  pelo  mesmo  dinheiro  ? 
que  agora  custào  humas  cem  ou  duzentas ,  e  extender  as  conveni-; 
encias  do  transporte  por  agua  em  proporção  dupla,  ou  tripla  ? 

Em  sexto  lugar ,  Se  huma  companhia  está  em  termos  de  dis- 
pender 3oo,ooo  1.  em  hum  Canal  para  barcos  de  quarenta  tonela- 
das ,  tendo  o  Canal  só  trinta  milhas  de  comprimento  (2),  quando* 
pelo  mesmo  dinheiro   se  podia   extender   até  noventa  milhas   por 

dis- 


(  1  )  Rogo  ,  que  se  considere  ,  quaes  são  as  cousas  ,  porque  se  não  podem  conduzir 
em  barcos  de  vinte  pés  de  comprido  ,  e  quatro  de  largo  ,  lembranáo-se  das  provi- 
dencias ,    que  dei  para  a  madeira. 

(  2  )     Era  muitos  Canaes  a  somma  das  milhas  he  esta  >  ou  próxima  a  esta. 
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ictos  populosos  adentro;  qual  destas  duas  cousas,  seguindo  o 
senso  coininum  ,  daria  mais  lucro  aos  subscríptores  ? 

Em  sétimo  lugar ,  Estas  circunstancias  nào  sào  hum  bom.  cri- 
tério para  se  julgar  da  applicaçào  d'hum  pequeno  Canal? 

Em  oitavo  lugar ,  Não  he  também  justo  comparar  o  interesse 
do  principal,  que  se  poupa  ,  adoptando -se  os  barcos  pequenos  em  lu- 
gardos  grandes ,  com  a  despesa  de  se  mudarem  as  cargas  dos  grandes 
barcos  para  os  pequenos;  considerando-se  ,  que  a  tresladação  da 
carga  recairá  sobre  o  que  freta? 

Em  nono  lugar,  Olbando-se  esta  matéria  em  toda  a  sua  exten- 
são de  importância  individual,  e  nacional ,  nào  atrahiráõ  os  peque- 
uos  barcos  para  os  Canaes,  em  consequência  de  sua  barateza  ,  e 
expedição,  hum  commercio  infinitamente  maior,  do  que  se  pôde 
jamais  fazer  ,  àdoptando-se  o  largo,  e  dispendioso  methodo  das  com- 
portas ? 

Em  decimo  lugar  ,  Não  puxará  este  systema  para  os  Canaes  quasi 
todo  o  carreto  do  reino  ,  a  maior  parte  do  qual  deve  ser  sempre 
conduzido  em  carretas  de  roda,  á  proseguirem-se  as  comportas? 

Contemple  cada  especulador,  ou  membro  d'huma  deputação,, 
estas  questões ,  e  considere  o  processo  das  operações  ;  proponhào- 
nas  a  seos  engenheiros  ,  e  peçao  resposta ;  e  não  duvido  ,  que  a  dis- 
cussão arrede  os  grandes  barcos  das  correntes  de  prejuizo  ,  e  os  lan- 
ce nos  rios  na  sua  situação* natural ,  e  própria. 

Feita  a  questão  aos  engenheiros,  persuado-me  ser  necessário 
que  elles  a  entendào  bem  :  por  que  desejo  realmente  tanto  ficar 
de  concerto  com  todos  os  homens,  como  dar  harmonia  ao  systema 
■ 

.Eu  não  intento  por  esta  questão  examinar   sua  habilidade,  ou 

.  .;  menor  falta  nas  obras,  que  elles  construirão;  os  Canaes 
de  comporias,  ainda  que  limitados  em  sua  extensão,  e  imperfeitos 
em  seos  principies  ,  nao  forão  inventados  por  elles ;  elles  não  fizer ão 

.  que  seguir  estes  principios,  como  o  melhor  meLhodo  até  então 
conhecido  para  utilidade  geral. 

Quando  alguma  companhia  deseja  construir  hum  Caual  ,  dirí- 
ge-se,  c  confia  na  reputação  d'hum  •  ngenheiro  ;  elle  obra  por  con- 
seguinte o  que  julga  m<  lhor,  juizo  que  he  usualmente  fundado  em 
costumes  estabelecidos,  e  que  em  muitos  casos  se  tinhuo  feito  co« 
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nhecer  judiciosamente.  Porém  se  esse  systema  de  operação  hou- 
vesse de  ser  invariavelmente  seguido,  não  haveria  mais  melhora- 
mento scientiíico  entre  os  homens  ,  do  que  nhum  leito  destras. 
Julgo  pois  ser  do  dever  de  todo  o  homem  ,  que  tem  a  menor  pre- 
tensão á  sciencia  ,  investigar  todo  o  plano  ,  que  tiver  ainda  seme- 
lhança de  melhoramento ;  e  fica  responsável  para  com  os  que  o  era- 
pregão,  se  persiste  em  sua  opinião,  sem  ter  feito  hum  juiso  impar- 
cial, e  seo  juiso  se  deve  experimentar ,  oppondo-o  ao  de  outro 
bem  versado  na  matéria;  e  assim  apparecerá  a  luz,  como  a  fricção 
desenvolve  as  faiscas  de  fogo  occulto. 

Temo ,  que  não  imputem  este  desafio ,  ou  convite  parahuma  dis- 
cussão singella  á  demasiado  amor  próprio  meo  ,  em  oppôr  minha 
opinião  á  todas  as  mais  :  mas  seja  como  for ,  eu  julgo  isto  indispen- 
savelmente  necessário  em  todos  os  melhoramentos  de  natureza  pu- 
blica . 

Hum  homem  pôde ,  sem  pensar ,  voltar  huma  leiva  de  terra  ,  e 
achar  huma  veia  de  ouro ,  que  o  interesse  lhe  instará  á  proseguir : 
eu  encontrei  por  accaso  esta  matéria  em  hum  papel  de  noticias  ,  ou 
aliás  provavelmente  nunca  teria  pensado  em  Canaes.  Faço  menção 
disto ,  para  mostrar  ,  que  não  me  arrogo  grande  porção  do  ingre- 
diente ,  que  se  chama  génio  ,  mas  que  algumas  das  mais  úteis  des» 
cubertas  são  filhas  do  accaso.  Achei  a  matéria  interessante  ,  e  tive 
o  prazer,  proseguindo-a ,  de  ju]galla  digna  de  continuar-se.  Deo-me 
também  alguma  satisfação  o  conhecimento  de  sua  importância  na- 
cional :  e  como  me  persuado  ,  que  tenho  agora  removido  a  princi- 
pal parte  da  caliça  (  excepto  huma  forte  camada  de  pre juiso  )  ,  e  pos- 
to minhas  máquinas  promptas  para  trabalhar,  offereço  a  empresa 
á  inspecção  de  todos  ,  para  que  se  possa  experimentar ,  se  tem  algum 
merecimento  intrínseco ;  e  tenho  alguma  esperança  ,  que  nào  se  lia- 
de  evaporar  todo  na  fusão» 

Por  isso  penso   importa  muito    seriamente  ,    que  os  especu- 
ladores ,  e  seos  engenheiros   considerem  bem    esta  matéria,   antes 
de  fazerem   petições   ao  Parlamento  ,   ou  proseguirem  outro  Canal-; 
Se    o    systema    for    são,    quanto  antes    se   adoptar,    melhor  será;" 
senão,  sepulte-se  em  sua  mesma  inutilidade. 

Assim  como  venero  a  generosidade  ,  e  luz  da  rasão;  assim  des- 
preso  a  pusillanimidade  do  individuo  ,  que ,  como  huma  lanterna  es- 
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cura,  occulta  a  luz,  que  recebe.  Por  isso,  quer  isto  seja  hum  res- 
plandor  repentino,  que  provenha  cThum  brilhante  instrumento  de 
reflexão  ,  quer  seja  a  paJlida,  e  fraca  luz  de  vapores  inflammaveis, 
estou  convencido  ,  que  se  nào  deve  encobrir;  e  minha  rasào  he  , 
que  muitos  úteis  melhoramentos  dormem  séculos  inteiros  ,  por  fal- 
ta do  fogo  de  energia  do  projectista ,  quando  o  único  modo  de  de- 
monstrar sua  utilidade,  he  offerecellos  á  prova  da  discussão;  estou 
por  conseguinte  promptissimo  á  arrostar  todas  as  objecções,  que  se 
fizerem  á  este  systema  dos  pequenos  Canaes  ;  e  com  este  fim  rogo 
aqui  aos  engenheiros,  e  mais  pessoas,  que  se  dignem  responder  aos 
argumentos ,  que  ha  em  seu  favor. 

Se  o  nào  podem,  julgo-me  com  toda  a  justiça  de  criticar  os  tra* 
balhos  daquelles  homens  ,  que  d 'aqui  em  diante  ou  voluntariamen- 
te,, ou  por  ignorância,  seguirem  o  systema  das  comportas,  e  abis- 
marem as  pessoas ,  que  os  empregarem  ,  nos  erros  ,  que  dahi  se  se- 
guem :  por  isso  reflectirei  ainda  sobre  o  quadro  comprehensivo  da  ma- 
téria. No  systema  dos  Canaes  ,  quaes  convidarão  mais  commercio  ,  os 
grandes ,  ou  pequenos  ;  e  quaes  por  conseguinte  produzirão  mais 
beneficio  á  sociedade?  Será  hum  fraco  subterfúgio  pretender  evadir 
a  questão ,  dizendo  que  isto  pôde  assim  ser  em  alguns  Canaes  9 
mas  nào  em  os  nossos. 

Semelhante  resposta  seria  também  impolitica,  e  mostraria  co- 
nhecimentos limitados  do  pequeno  systema;  pois,  como  já  ensi- 
nuei ,  agora  assignarei  a  rasào  por  que  os  pequenos  Canaes  hào-de 
arruinar  os  grandes.  A  qual  vem  a  ser  ,  que  sendo  bem  entendidos 
os  pequenos  Canaes  ,  hào-de  se  fazer  também  numerosos ,  e  passa- 
rem os  géneros  por  tào  baxo  preço  ,  que  reduzirão  os  Canaes  de 
comportas  ,  ou  seos  emolumentos ,  o  que  he  o  mesmo ,  á  mil- 
lidade  ,  roubando-lhes  o  commercio,  assim  como  os  Canaes  de 
comportas  fazem  agora  aos  rios.  Os  proprietários  dos  Canaes  de 
comportas  teráõ  entào  pouco  mais,  do  que  os  artigos  volumosos; 
e  se  conhecera  ,  em  que  proporção  ficào  com  os  de  dimensões  mé- 
dias. 

Para  dar  alguma  idéa  disto  ,  rogo  aos  proprietários  dos  Canaes 
de  Leads  e  Liverpool ,  Lancastre  ,  Rochdale  ,  Grand-Junction  ,  Ken- 
neteÀvon,  Eilesmere,    e  de  vários   outros  ,   próprios   para  barcos 
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de  rio ,  ou  de  quarenta  toneladas  (  i ) ,  que  hajào  de  suppôr ,  que 
corre  á  par  delles  ,  ou  pelos  mesmos  pontos  ,  hum  pequeno  Canal , 
o  qual  conduza  todos  os  artigos  de  dimensão  média  por  hum  terço, 
do  que  podem  levar  os  proprietários  do  grande  Canal;  qual  delles 
seria  escolhido  para  o  transporte? 

O  mesmo  frete  ,  que  produzisse  cinco  por  cento  para  o  gran- 
de Canal ,  daria  quinze  por  cento  á  pequena  companhia  ;  e  como 
quinze  por  cento  he  muito  bom  lucro ,  elles ,  para  augmentarem  o 
negocio ,  podiâo  continuar  a  diminuir  o  frete  á  proporção  do  cres- 
cimento do  commercio ,  o  que  conservando  sempre  quinze  por  cen- 
to para  a  pequena  companhia ,  estorvaria ,  que  o  maior  se  elevasse 
jamais  acima  de  cinco.  Assim  o  pequeno  Canal  dictaria  leis  ao  maior, 
e  fixaria  seos  emolumentos  n'hum  ponto ,  além  do  qual  não  pudes- 
sem subir ;  podião  porém  reduzir-se  á  menos  de  dous  por  cento , 
se  nascessem  competências  ,  e  disputas  ,  recebendo  ainda  o  peque- 
no Canal  cinco  por  cento.  O  leitor  julgará  agora ,  se  eu  publiquei 
esta  opinião  sem  algumas  rasões  ,  que  a  sustentem  :  considerará 
também  ,  se  hum  homem  deve  ser  subscriptor  de  grandes  Canaes , 
tomando  sobre  si  parte  do  risco  ,  companheiro  inseparável  de  seme- 
lhantes obras  ,  não  podendo  receber  de  lucro  »  quando  muito,  mais 
de  cinco  por  cento. 

Destas  considerações  ,  conclue-se  também  naturalmente,  que 
as  companhias,  que  emprehendèrão  os  grandes  Canaes,  hão-de in- 
tentar embaraçar,  que  os  pequenos  senão  misturem  com  seo com- 
mercio ,  e  em  caso  de  perigo ,  pedir  ao  Parlamento  infinitas  res- 
tricções,  Mas  espero  ,  que  huma  legislação  sábia  haja  de  conhe- 
cer, que  a  competência  he  a  verdadeira  civilisadora  da  sociedade  ; 
e  que  diminuir  os  gastos  das  obras  publicas  ,  he  melhorar  a  nação, 
e  que  por  conseguinte  haja  de  tirar  muitas  das  restricções  ,  que 
presentemente  as  agrilhcão. 

Quanto  posso  ajuisar  sobre  este  ponto  ,  persuado-me  , 
que  se  o  Parlamento  protegesse  a  propriedade  territorial  ,  e  das 
máquinas ,  e  também  os  que  sustentào  os  Canaes  estabelecidos , 
nunca  se  poderia  considerar  o  effeito  relativo  ,  que  o  commercio 
d'hum  podesse  ter  sobre  o  outro  ;  se  fossem  abolidas  todas  as  res- 
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tricçôes  desta  qualidade  ,  as  especulações  dos  Canaes  procurando 
ainda  livelar-.se;  e  a  competência  diminuiria  a  despesa  de  trans- 
porte ,  o  que  he  o  objecto  real  dos  Canaes  :  a  competência  sempre 
tira  do  que  freta  o  menor  lucro  ,  que  pôde  ,  e  o  monopólio  o  maior  ; 
devem-se  por  isso  prodigalisar  á  competência  todos  os  incitamentos 
possíveis,  pór-lhe  as  menores  restricções  ,  e  tornar  a  circulação 
tào  livre,  como  o  ar,  que  respiramos.  Em  quanto  isto  não  succe- 
der ,  a  nação  nunca  poderá  conseguir  todo  o  beneficio  ,  que  devia 
obter  da  conducçào  por  agua. 

CAPITULO     XX. 


As  Estampas  XIII A ,  e  XIII B  ,  representão  hum  aqueducto 
de  ferro  fundido. 

X  ara  construir  hum  aqueducto  por  este  meio,  estando  levantados 
os  pegões  ,  e  pillares  ,  será  somente  necessário  extender  duas  pe- 
ças de  madeira  atravez  do  olhai ,  cada  huma  das  quaes  deve  ser  enga- 
tada por  detraz  nos  pillares  ,  e  cuberta  com  taboas  para  formar- se 
hum  tablado,  ou  andaime;  o  que  fora  em  tudo  as  vezes  dos  sim- 
ples necessários  nas  obras  de  pedra. 

O  que  he  obra  de  ferro,  como  se  vè  na  secçào,  pode-se  tudo 
fundir  em  área  ,  e  ter  as  seguintes  dimensões  ;  suppondo  o  olhai 
ser  de  cem  pés  ,  e  a  altura  hum  sexto  de  todo  o  olhai. 

Primeiramente  ,  Três  segmentos  de  circulo  ,  cada  hum  em  três 
peças  de  perto  de  trinta  e  seis  pés  de  comprido  ,  oito  poílegadas 
até  quatro  de  diâmetro  ,  que  hajào  de  ser  unidos  ,  como  em  A. 
Em  segundo  lugar  ,  trez  barras  direitas  ,  que  se  extendào  d'hum 
pdlar  a  outro  ,  e  sejào  dos  diâmetros  mencionados  ,  podem  também 
fnndir-se  cm  trez  peras;  e  estas  barras  se  devem  extender  no  lon- 
go do  topo  dos  segmentos  até  os  pillares,  e  formar  huma  linha  pa- 
rallela  ao  horisonte  ;  as  barras  ,  e  segmentos  ,  devem  ser  unidos 
por  estribos  perpendiculares,  como  13  ,  dez,  ou  quinze  pés  em  dis- 
tancia huns  dos  outros. 

Sendo  a  fêmea,  ou  porca,  que  fica  na  extremidade  inferior  do 
estribo,  de  treze  poílegadas íle  comprimento,  será  sufficiente  para 
receber  o  segmento,  e  deixar  lugar  para  hum  buraco  de  duas  polle- 

ga= 


da    Navegação    por    C  a  n  a  e  s. 


gndas  quadradas;  pelo  qual  deve  passar  hum  gato  atravessado ,  C; 
e  prender  os  segmentos  em  distancias  convenientes;  o  gato  deve 
ter  huma  fêmea  fundida  em  cada  lado  do  estribo,  em  oídcm  a  a- 
pertar  a  obra  por  meio  de  cunhas. 

No  cimo  do  estribo  ,  o  buraco  quadrado  ,  que  ha-de  receber  o 
gato  atravessado  ,  pôde  ficar  por  baxo  da  fêmea,  como  na  Figura; 
por  cujo  meio  se  pôde  tudo  combinar,  e  formar  hum  tablado  de 
ferro  para  sustentar  as  calhas. 

Às  laminas  da  calha  deverião  ter  ao  menos  huma  pollegada  de 
grossura,  as  laminas  lateraes  seis  pés  de -largura;  e  todo  o  compri- 
mento,  com  quese-possão  fundir;  podem-se-lhes  dar  doze  pés,  q 
talvez  mais  :  ficando  o  friso  no  exterior  destas  laminas. 

As  laminas  do  fundo  podem  ter  seis  pés  de  largura,  treze  de 
comprimento,  a  lamina  de  sette  pés,  e  quatro  braços  sahidos  para 
fora  ,  cada  hum  de  trez  de  comprido ,  em  ordem  a  sustentarem  os 
gatos  ,  e  o  caminho  por  onde  hâo-de  ir  os  cavalíos  ;  como  se  mostra 
por  huma  lamina  do  fundo  ,  e  huma  lateral  representada  em  D. 

Duas  destas  laminas  atravessadas  pelo  tablado ,  e  atarraxadas  , 
cora  o  friso  por  baxo,  faráõ  huma  extensão  igual  á  huma  das  lami- 
nas lateraes  ;  e  podem-se  fazer  de  huma  só  peça  ,  ou  em  peças  se- 
pararadas  ,  conforme  se  julgar  conveniente.  Desta  maneira  póde-se 
tudo  atarraxar ,  ajuntando-se-lhe  huma  massa  de  laã',  e  alcatrão, 
e  serem  as  junturas  breadas ,  como  as  d' hum  navio. 

Devem-se  fundir  nas  laminas  ,  que  compõem  hum  lado  da  ca- 
lha )  pequenos  esteios  ,  de  perto  de  trez  pés  desde  o  topo  ,  como 
se  vè  em  E  ,  em  ordem  a  sustentar  o  caminho  por  onde  vào  os 
cavalíos  ;  levantando-se  dos  braços  das  laminas  do  fundo  grades 
perpendiculares  ,  de  oito  pés  de  comprimento  ,  sustentarão  o  ex- 
terior do  caminho  dos  cavalíos  ,  e  também  a  gradaria  de  ferro  ,  co- 
mo se  vè  na  secçào. 

Por  este  modo  dous  moldes  bsstaráõ  para  todas  as  laminas  da 
calha,  e  poucos  seráõ  precisos  para  as  alturas  dos  segmentos,  gra- 
des ,  e  esporões  ;  entretanto  que  a  economia  de  tempo  ,  e  de  des- 
pesa será  considerável;  particularmente  sendo  necessário  conduzir 
de  longe  a  pedra  por  terra;  pois  dispensando-se  os  arcos,  e  não 
tendo    os  pillares   mais   d'hum   terço   das    dimensões    necessárias  a 
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Mas  secundo  as  differentes  circunstancias  da  situação  ,  carre- 
to  da  pedra ,  ferro  ,  etc.  determinar-se-ha  facilmente  a  disparida- 
de,  que  ha  entre  os  dous  methodos  ,  ajuntando-se  a  isto,  poder 
ser  a  duracào  de  alguma  importância. 

Nos  aquecluctos  de  pedra  ,  huma  das  maiores  dificuldades  he 
forrallos  de  forma,  que  lhes  nào  possa  penetrar  agua,  e  damnifi- 
car  a  pedraria:  mas  nos  de  ferro,  caso  se  abra  algum  buraco  ,  se 
conhecerá  logo ;  e  fechando-se  emenda  huma  das  extremidades 
as  presas,  ou  portas  ,  e  descarregando-se  a  agua,  se  pôde  tapar  em 
algumas  horas,  se  não  for  minutos-,  esta  circunstancia,  nos  aque- 
duetos,  he  talvez  hum  dos  maiores  preservatorios  ;  elles  são  por 
conseguinte  menos  expostos  ase  damniíicarem;  e  sugeitos  somen- 
te ao  corrosivo  dente  do  tempo. 


CAPITULO     XXI. 


Sobre  as  Pontes. 

V_JS  pensamentos  sobre  os  aqueduetos  ,  e  sua  construcçào  de  fer- 
ro ,  tem  tào  próxima  relação  com  as  pontes ,  que  as  idéas  tendem 
naturalmente  á  essa  matéria  ,  e  por  isso  me  resolvi  á  offerecer  al- 
guns desenhos  sobre  sua  formação  de  ferro ,  e  de  madeira. 

Neste  paiz  tem  os  engenheiros,  nestes  últimos  ânuos  ,  attendi- 
do  tanto  as  pontes  de  ferro  ,  que  se  vào  progressivamente  derra- 
mando ,  pois  a  experiência  produz  coragem  ;  nem  eu  me  espanta- 
ria ,  que  com  o  correr  dos  tempos  desse  o  génio  á  largos ,  e  rápi- 
dos rio?,  hum   [ris  mechanico  de   mil  pés. 

Em  paizes  j  como  a  Rússia,  e  a  America,  hum  arco  extenso 
parece-m  3  objecto  d  i  primeira  impor:, meia  ;  ao  atravessar  seos  rios  , 
como  elles,  ou  ainda  o;  ribeiros,  em  tempo  de  chuva  inchào  ,  e 
crescem  repentinamente  á  grande  altura,  e  na  Primavera,  ao  que- 
brar-se  o  gelo.,  a  immensa  quantidade,  que  desce  com  rápida  cor- 
renteza ,  a  ser  interrompida  por  pequenos  arcos,  e  pillares  ,  amon- 
toar-se-hia  á  ponto  de  ter  hum  peso  tal,  que  levasse,  e  arrasasse 
tudo  ;  he  por  isso  necessário ,  que  em  semelhantes  situações  se  ex- 
tenda  hum  arco  o  mais ;  que  for  possivel ,  e  seja  tào  alto,  que  lhe 

pos-» 


_ 


da   Navegação    tok    Cakaes,  gi 

possa  passar  tudo  por  baxo ;  aliás  os  habitantes  devem,  sem  algum 
outro  expediente  ,  sugeitar  sua  passagem  aos  accasos  do  tempo. 

Os  mais  extensos  olhaes  das  pontes  de  rnadeifa  sào  ,  que  eu 
saiba,  os  de  Schaffhausen  ,  e  Wettingen  ,  na  Suissa  :  a  primeira 
construida  sobre  o  Rhin,  lie  formada  de  dous  olliaes,  bum  de  cento 
e  settenta  e  dous  pés  ,  outro  de  cento  e  noventa  e  trez ,  o  que 
monta  a  trezentos  e  sessenta  e  cinco  pés  ,  sustentados  por  bum  pil- 
lar  ,  a  respeito  do  qual  tem  havido  numerosos  argumentos. 

Sendo  o  pillar  os  restos  dliuma  ponte  velha  ,  e  tendo  o  ar- 
tista manifestado  desejo  de  atravessar  o  rio  em  hum  olhai,  ou  arco  ; 
governado  porém  pelos  magistrados,  que  lhe  ordenavào  á  fizes- 
se descançar  sobre  o  pillar,  diz-se ,  que  elle  cumprio  apparente- 
mente  com  suas  ordens,  mas  fez  de  modo,  que  nenhuma  parte  to- 
casse actualmente  no  pillar  ;  todavia  o  pillar  nào  fica  em  linha 
com  as  escarpas,  mas  oito  pés  fora  da  direcção  rectilínea,  forman- 
do hum  angulo  obtuso  ;  e  esta  circunstancia  lie  suficiente  para  me 
convencer,  que  ella  deve  descançar  sobre  o  pillar;  por  isso  o  maior 
arco  não  se  pôde  considerar  ser  de  mais  de  cento  e  noventa  e  trez 
pés  ;  isto  com  tudo  mostra  grande  força  de  génio  ,  e  grande  exem» 
pio  da  curiosidade  da  fabrica,  em  que  frequentemente  se  apoia, 
pois  o  artista  VbricK  Grubenman  era  hum  carpinteiro  ordinário , 
sem  o  menor  conhecimento  dos  principies  de  Mechanica, 

Em  hum  desenho  ,  que  vi ,  a  trave  principal ,  composta  de  duas 
peças  postas  huma  sobre  outra  ,  se  levanta  á  altura  de  perto  de 
vinte  pés  sobre  o  pillar,  assemelhando-se  aos  princípios  d'hum  te- 
cto ,  e  engatando~se  por  perpendiculares ,  e  diagonaes  ,  em  ordem 
a  poder  conservar  sua  posição  ,  de  feiçào,  ejue  obre  em  algum  gráo 
á  maneira  d'arco  >  posto  que  o  composto  em  apparencia  se  asseme- 
lha á  huma  linha  recta,  sendo  tudo  cuberto  com  tecto;  atraves- 
sando hum  .homem  á  pé  esta  ponte,  sente  tremer  a  fabrica  toda,  e 
com  tudo  lie  sufficiente  para  sustentar  carroças  muito  carregadas  ? 
e  supporta  todo  o  máo  tratamento  usual  das  pontes. 

A  ponte  de  Wtetingen  sobre  o  Limmat ,  he  hum  olhai  de  du- 
zentos e  quarenta  pés  ,  levantado  acima  d'agua  perto  de  vinte  pés, 
e  póde-se  dizer,  que  fica  pendente  entre  dous  arcos;  pois  o  syste- 
ma,  por  que  he  sustentada  ,  he  huma  forte  curvatura  ,  ou  arco  com- 
posto de  oito  madeiros    aferrolhados  ,    ou  unidos  Luus  aos  outros  $ 
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para  se  conseguir  largura ,  e  se  defenderem  contra  o  peso  ,  ficando 
hurna  das  curvaturas  de  cada  lado  formando  huma  altura  de  per- 
to de  vinte  etette  pés;  o  caminho  porque  se  pude  ir  a  cavallo  es- 
tá suspenso  entre  os  dous  arcos  junto  ao  centro  da  curvidade  ;  he 
esta  cuberta  também  com  teclo  ,  e  por  seo  modo  de  combinação  tem 
mais  simplicidade  ,  e  verdadeiro  mechanismo  ,  do  que  a  de  Schaf- 
fhausen,  ainda  que  construída  peio  mesmo  artista,  leito  por  si 
próprio. 


CAPITULO     XXII. 

Estampa  XIV^.  sobre  as  pontes  de  ferro, 

Íosto  que  tenhao  sido ,  e  sejao  ainda  varias  as  opiniões  á  respeito 
da  construcçào  de  pontes  de  ferro  ,  e  de  madeira;  todos  os  artistas 
parecem  ver-se  necessitados  á  recorrer  á  cousa  ,  que  se  assemelhe  á 
hum  arco,  mas  differem  no  modo  de  o  produzir  :  frequentemente 
geraô  trabalho  ,   e  despesa   erigindo  huina  máquina  complicada. 

Mas  ,  nesta  matéria,  persuado-me  ,  que  em  primeiro  lugar  se  de- 
vem ter  sufficientes  pegóes  ;  forme-se  depois  de  pecas  simplices  tào 
compridas,  como  se  puderem  fundir  ,  hum  segmento  de  circulo, 
que  componha  huma  curva  ;  e  entào  he  evidentemente  necessário  , 
que  comprima  hum  circulo  em  linha  recta  ,  ou  separem-se  os  pe- 
góes ,  antes  que  a  ponte  possa  abater-se. 

He  pois  somente  preciso  formar  hum  segmento ,  de  modo 
que  nào  se  possa  mudar  de  posição,  abnxando-se  nhuma  parte, 
e  levant  indo-se  na  outra  ,  pelos  diversos  pesos  ,  que  tenha  de  sus- 
tentar ,  e  também  guardar-se  de  que  dem  de  si  os  caminhos  late- 
raes ;  para  o  que  não  he  de  tanta  monta  a  grande  quantidade  de 
ferro,  ou  madeira,  como   o  arranjo  judicioso  das  partes. 

De  ferro,  ou  madeira  ,  pode  o  artista  fornecer-se  de  peças  mais 
compridas  ,  do  que  he  possível  conseguir-so  sendo  de  pedra  ;  por 
Conseguinte  nào  haveráõ  tào  numerosas  juncl mas ;  e  assim  se  pôde 
ex tender  mais  o  olhai;  Veja-se  a  Fig.  1. 

lilla  representa  hum  segmento  de  ferro  de  sessenta  pés  de  com- 
primento ,  oito  pollegadas  de  largura,  quatro  de  grossura,  e  pôde 
considerasse   como  huma  pedra  simples  dessa  extensão ;  sendo  o 
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posto  o  qual  entre  os  pegões,  e  a  altura,  e  conservnndo-se  em  di- 
recção perpendicular,  suspendào-se  cinco  pesos  em  iguaes  distan- 
cias ;  e  com  toda  a  probabilidade  ,  ainda  que  cada  peso  chegue  a 
vinte  toneladas  ,  elle  sustentaria  todos  os  cinco  iguaes  a  cem  tonela- 
das •  com  tudo  suspenda-se  hum  peso  de  vinte  toneladas  entre  o  cen- 
tro, e  a  extremidade,  como  na  Fig.  2.,  entào  he  racionavel  sup* 
por  ,  que  tudo  viesse  á  terra  ,  pois  o  peso  comprimiria,  huma  parte  , 
e  levantaria  outra ,  destruindo  a  figura  do  segmento  ,  e  estorvando 
a  pressão  directa  longitudinal  das  partes  humas  sobre  outras,  por 
falta  de  contrapesos  para  conservar  o  equilíbrio.  Por  isso  depois  de 
se  formar  hum  segmento ,  o  grande  ponto  he  dispor  os  gatos  ,  em 
maneira  que  se  dividào  os  pesos  pela  curva  igualmente» 

Para  se  effeituar ,  a  Fig.  3,  representa  hum  olhai  de  cento  e 
3o  pés,  por  huma  escala  d'huma  pollegada  até  vinte  pés  ;  e  he  hum 
arranjo  de  partes,  que  me  persuado  subsistiria  sem  pegões;  pode 
'considerar-se  como  hum  arco,  e  corda;  a  corda  conservando  cur- 
vo o  arco,  faz  o  orneio  de  pegões;  tendo  por  Hm  todos  os  outros 
arcos  conservar  o  arco  f  e  corda  em  sua  situação  própria  ,  dividin: 
do  o  peso  peio  arco.  Por  exemplo ,  hum  peso  sobre  a  perpendicu- 
lar B ,  tenderá  a  extender  1 ,  e  2  ;  em  cujo  caso  ,  elles  passào  sobre 
A  ,  eC,  e  empurrão  para  baxo  o  arco  em  F  ,  G  ;  F ,  e  G ,  pelo 
mesmo  systema,  empurrão  para  baxoH,  e  I,  e  assim  o  mais,  em 
■qualquer  parte ,  que  se  ponha  o  peso ,  sua  pressão  será  -dividida  pe- 
lo arco,  o  que  por  consequência  não  pode  fazer  variar  sua  posição: 
conforme  a  largura,  que  se  quer  na  ponte,  devern-se  construir  qua- 
tro ,  ou  mais  curvas  ,  e  porem-se  talvez  em  distancia  de  dez  pés 
humas  das  outras  ;  segurando-se  tudo  por  barras  atravessadas ,  que 
passem  pelos  estribos  ,  como  no  aquedueto  ,  e  embaracem  ,  que 
nâo  dem  de  si  os  caminhos  lateraes,  por  meio  dos  gatos  diagonaes 
representados  em  A  ,  B  ,  etc.  Fig.  4.  Depois  do  que  se  pôde  tudo 
cobrir  com  chapas  de  ferro  ,  e  barrar-se  de  terra,  e  saibro,  ou  com 
taboas ,  e  barrar-se  igualmente  de  terra,  e  saibro. 

Com  quanto  me  persuada,  que  haja  pouca  duvida,  que  huma 
póhte  ,  como  a  que  acima  descrevemos,  possa  ter  o  comprimento 
de  duzentos,  cu  trezentos  pés,  todavia  a  multiplicidade  de  peças, 
de  que  se  compõem,  em  ordem  a  conservar-se  a  configuração  do 
segmento,   e  evitar  os  pegões,  occasionaria   evidentemente  muito 
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trabalho,  e  tornaria  precisa  a  delicadeza  de  mão  d 'obra  ;  lie  pois 
patente  a  importância  de  se  simplificarem  semelhantes  obras  ,  para 
se  facilitar  sua  formação  ,  e  npplicar-se  qualquer  partícula  dos  mate- 
riaes  de  forma,  que  se  reforce  o  todo,  e  não  fique  sugeito  a  alte- 
rar a  posição. 

Tornarei  pois  á  primeira  proposição  de  pegões  adequados , 
para  resistirem  á  pressào  longitudinal  d'huni  arco  de  qualquer  di- 
mensão. A- este  respeito  deve  considerar-se ,  que  os  pegões  não 
precisão  ser  da  immensa  grandeza  ,  que  fere  primeiramente  a  ima- 
ginação ;  porque  de  qualquer  dimensão  ,  que  seja  hum  arco  de  fer- 
ro,  ou  de  madeira,  calcula-sc  facilmente  a  quantidade  dos  mate- 
riaes,  e  o  peso  á  que  teráõ  de  resistir  os  pegões;  por  exemplo, 
se  hum  arco  pesa  quinhentas  toneladas ,  e  os  pegões  oppostos  á  sua 
pressão  mil  toneladas,  elles  não  podem  por  conseguinte  mover-se, 
por  não  mencionar  o  peso  da  terra,  que  os  defende,  a  qual  os  faz 
mais  permanentes  ;  por  isso  vendo-se  que  as  bases  são  seguras  ,  e 
os  olhos  d'agua,  se  alguns  ha,  bem  enxutos,  em  ordem  a  conser- 
vnllos  seccos,  não  enxergo  difíiculdade  alguma  em  construir  pegões 
para  sustentar  hum  arco  de  qualquer  dimensão  ,  e  por  muito  me- 
nos despesa  ,  do  que  se  podião  erigir  pegões ,  e  pillares  para  huma 
ponte  de  pedra  na  mesma  situação  ;  particularmente  ,  se  houves- 
sem de  construir-se  esses  pillares  em  rios  de  profundeza  considerável. 

Tendo  antes  estabelecido ,  que  os  pegões  devem  ser  de  forta- 
leza sufhciente  ,  considero  o  arco,  quer  seja  de  ferro ,  quer  de  ma- 
deira, como  mim  segmento  d' hum  tonel,  e  as  partes  componentes, 
tanto  quanto  he  possível ,  corno  aduelas:  para  este  íim  naconstruc- 
ção  d'hum  arco  de  ferro  a  Fig.  8.  representa  duas  aduelas  ,  cada 
huma  das  quaes  podia  fundir-se  em  área ,  com  quatro  pés  de  lar- 
gura, e  doze  até  quinze  de  comprimento,  sendo  o  molde  formado 
para  o  radio  [da  altura  ,  fundir-se-hia  no  lado  inferior  da  aduela  hum 
friso  de  perto  d'hum  pó  de  largura,  com  buracos  para  receber  as 
tarraxas ;  atravez  da  aduela  devião  fundir-se  huma,  ou  mais  curvas 
para  reforçar  a  lamina  do  cimo  ;  estas  curvas  e  frisos  unindo  as  adué- 
las  se  tocarião ,  e  ultimamente  comporião  huma  curva  por  toda  a 
extensão  da  ponte, 

Tendo-sc  fundido  as  aduelas  tão  largas ,  e  compridas  ,  como 
ensinara  experiência  ser  conveniente >   supporei  necessário  erigir 

hum 
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fium  olhai  de  cem  pés  ,  como  na  Fig.  5 ;  construindo-se  os  pe- 
gões seria  asizado  por  em  cada  pegão  deus,  ou  três  segmentos 
do  mesmo  radio ,  que  a  ponte,  sendo  fundidos  com  braços  ,  ou  uni- 
dos a  fasquias,  em  ordem  a  empolgarem  bem  21a  pedraria,  e  fica- 
rem hum  esteio  permanente  ;  passando  assim  o  segmento  pelos  pe- 
gões, podia  considerar-se  como  parie  do  arco  j  o  qual  por  este 
meio  obraria  contra  o  centro  de  todo  o  peso  do  pegào,  e  deveria  im- 
pellir  tudo,  antes  que  o  arco  pudesse  ceder ;  mas  sem  esta  precau- 
ção o  arco  descançaria  tão  junto  do  topo  do  pegão,  que  faria  levan- 
tar a  pedraria ,  e  perigar  tudo.  Tendo-se  assim  preparado  os  pe- 
gões ,  deveria  erigir-se  hum  simples  de  três ,  ou  mais  segmentos ,. 
de  ieiçào ,  que  cada  aduela  tenha  duas  bordas  sahidas,  e  estando 
#s  aduelas  promptas ,  todas  cVhuma  dimensão  ,  e  as  tarraxas  todas 
d'hum  tamanho,  podia  levantar-se  o  arco  em  poucos  dias,  em  pe- 
ças separadas,  como  na  Fig.  7.  Assim  cada. friso,  e  curva  embate- 
ria sobre  seo  visinho  ,  e  prendendo  as  tarraxas  tudo  isto  ,  viria  a  fa- 
.zer-se  como  hum  segmento  sólido  d'hum  cylindro  d'hum  pé  de  gros- 
sura ,  que  se  extendesse  pelos  pulares  dentro. 

Por  este  modo  evitão-se  dificuldades  ,  que  nascem  em  appro- 
priar  gatos  diagonaes,  perpendiculares,  e  lateraes,  fazendo  a  lami- 
na do  topo  o  ofíicio  de  todos  esses  gatos ;  as  quaes  laminas  do  to- 
po não  servem  n 'outras  composições -para  reforçar:  assim  cada  par- 
tícula applica-se  á  resistência  ,  e  os  materiaes  tem  muito  poucas 
junturas  ;  e  as  uniões  ou  junturas  tem  também  bordas  largas  ,  e  per- 
manentes dlium  pé  humas  sobre  outras ,  sendo  o  friso ,  e  a  curva 
fundidos  dessa  profundeza.  Concebo  desta  maneira ,  que  se  pudesse 
erigir  hum  a  ponte  de  cem  pés  ,  ou  talvez  de  cento  e  cincoenta  por 
hum  preço  commodo  ,  com  pequena  quantidade  de  materiaes  ,  mesmo 
com  o  prospecto  de  grande  duração.  Se  eu  suppuzesse  huma  pon- 
te de  cem  pés  de  olhai,  trinta  de  largura,  com  a  lamina  do  topo 
d 'huma  pollegada  de  grossura,  com  cinco  frisos,  ou  curvas  cada  hu- 
ma d'hum  pé  de  largura  ,  e  duas  pollegadas  de  grossura ,  todo  o  pe- 
so do  arco  não  seria  mais  de  setenta  e  oito  toneladas,  dando  huma 
libra  para  cada  pollegada  cubica  de  ferro  fendido. 

Eis  o  que  diz  respeito  á  pontes  de  ferro  de  cem  ,  ou  cento  e 
cincoenta  pés  de  olhai ;  mas  sendo  necessário  extendellas  á  maior 
comprimento,  quero  dizer,  a  trezentos  pés,  então  serião  precisos 
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dous  segmentos ;  o  primeiro  como  na  Fig.  G.  que  servisse  de  principal. 
apoio;  o  segundo  para  facilitar  a  passagem,  deveria  ser  de  tal  cur- 
va.ima  ,  que  admittisse  huma  subida,  e  descida  fácil;  e  sendo  parte* 
d'huina  curva,  serve  também  a  reforçar  a  obra :  se  pois  o  olhai  for 
de  trezentos  pés,  a  altura  do  primeiro  segmento  de  trinta,  a  do  se-* 
gundo  somente  de  dez,  ambos  elles  devem  ser  comprimidos  até 
rem  em  linha  recta,  antes  de  poderem  vir  abaxo ;  elles  teráõ  tam- 
bém vinte  pés  perpendiculares  de  bordas  sobre  o  pegão ,  ficando 
as  bordas  fronteiras  aos  segmentos,  oppostas  a  segmentos,  que  en- 
trão  pelos  pegòes ,  como  se  já  descreveo ;  os  dous  segmentos  de- 
vem conservar-se  separados  por  meio  de  perpendiculares  postas  nos 
fins,  distantes  quasi  dez  pez  humas  das  outras ,  como  se  vè  na  Fig. 
Veja-se  a  Estampa  XV  ,  que  mostra  a  combinação  por  curvas  ,  e 
gatos  ;  também  a  Estampa  XVI  ,  que  representa  o  arco  de  aduelas. 
Tendo  mostrado  o  modo  de  construcçào,  julgo  ser  desnecessá- 
rio commentar  sua  formação  particular ,  ou  fazer  comparação  entre 
esta,  e  outras  pontes  de  ferro;  pois  nos  casos  ,  em  que  forem  pre- 
cisas ,  o  artista  pesará  as  diversas  circunstancias ,  investigará  os  vá- 
rios modos  de  construir,  e  escolherá  por  si  mesmo  ;  no  que  ha  hum 
ponto  principal,  a  que  se  deve  attender,  vem  a  ser:  por  que  meios 
se  pôde  arranjar  huma  quantidade  dada  de  materiaes,  para  se  fazer 
menos  despesa  na  construcçào,  e  tornalla  mais  permanente;  e  por 
que  modo  menos  materiaes  encherão  este  fim? 
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Estampa  XV^II.   sobre  as  pontes  de  Madeira, 

A.  importante  objecção  ,  que  ha  contra  as  pontes  de  madeira  , 
he  sua  rápida  decadência:  e  esta  objecção  he  bem  fundada ,  quando 
se  allude  á  situações  ,  onde  a  madeira  lie  rara  ,  e  por  conseguinte 
cara  ;  mas  nos  paizes  abundantes  de  mattos  ,  como  a  America,  per- 
suado-me,  que  será  bum  bom  critério,  para  julgar  de  sua  applica- 
çào  ,  calcular  a  despesa  d'huma  ponte  de  pedra  ,  e  d'outra  de  madei- 
•ra  ;  e  comparar  depois  os  interesses  do  principal ,  que  se  poupa, 
adoptando-se  a  ponte  de  madeira ,  com  os  gastos  de  seos  concertos- 
annuaes. 

Eu  já  mostrei  a  necessidade  de  construir  na  America  pontes 
d'hum  olbal ,  ou  arco  extenso ,  em  ordem  á  poderem  o  gelo ,  e  as 
aguas  amontoadas  passar  sem  interrupção  :  e  para  este  fim  se  deve 
observar ,  que  hum  arco  de  macieira  se  pode  formar  de  muito  maior 
extensão  ,  ou  olbal ,  do  que  bum  de  pedra  ;  são  pois  applicaveis  á 
muitas  situações  ,  em  que  as  aguas  accumuladas  trazendo  com  sigo 
•arvores,  e  campos  cie  gelo,  abalariào,  e  arrancarião  de  suas  bases 
-liuma  ponte  de  pedra. 

Cumpre  por  tanto  fazer  as  pontes  de  madeira  tão  permanen- 
tes ,  quanto  o  permittir  a  natureza  dos  materiaes. 

A  immensa  quantidade  de  macliafemeas  >  as  quaes  ainda  que 
bem  feitas  ,  sempre  aclmittem  ar ,  e  humidade  ,  e  por  conseguinte 
tendem  a  apressar  a  decadência  das  partes  mais  fracas,  tem  siclo 
até  aqui  hum  erro  cie  consequência  na  construcção  cias  pontes  de 
madeira ;  o  modo  de  arranjar  as  partes ,  repetindo  os  engatamen- 
tos,  tem  também  exposto  quasi  todas  as  faces  do  todo  das  madei- 
ras ás  mudanças  do  tempo  ;  por  conseguinte  tudo  se  reduzio  á  du- 
ração d'hurn  páo  semelhante  ao  que  suspende  hnma  gaiola  ao. ar, 
pois  cada  páo  está  exposto  a  arruinar-se  sem  receberem  abrigo  huns 
dos  outros.  Tem  também  sido  usual  pôr  esteios  n'agua  ,  sugeitan- 
do-os  ás  vagas ,  que  abalão  a  fábrica  inteira  ;  os  quaes  arruinando- 
se  progressivamente  fazem  cair  as  obras  superiores. 

Mas  para  fazer  as  pontes  de  madeira  de  muito  mais  importân- 
cia .. 
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cia,  do  que  até  aqui  tem  sido  consideradas;  primeiramente  pelo 
seo  extenso  olhai ;  em  segundo  lugar  pela  sua  duração  ;  devem-se 
considerar  duas  cousas ,  primeira ,  que  as  obras  de  madeira  fiquem 
fora  d'agua ,  em  todas  as  partes,  pelo  que  nunca  terão  de  suster 
outro  algum  peso,  que  a  do  carreto  usual;  segunda ,  que  se  com- 
binem de  feição  ,  que  se  exclua,  quanto  for  possivel,  o  ar ,  e  a 
cuuva. 

Para  isto ,  nâ  erecção  cThuma  ponte  de  madeira ,  eu  seguiria 
o  mesmo  systema ,  que  na  construcçào  d'huma  feita  de  aduelas  de 
ferro.  Por  exemplo,  supponhamos  huma  ponte  de  trezentos  pés  de 
olhai,  trinta  pés  de  largura,  estando  os  pegões  seguros,  e  os  sim- 
ples levantados  em  estacas  ;  procurem-se  ,  se  for  conveniente  ,  ma- 
deiras de  trinta  pés  de  comprimento  ,  e  do  maior  diâmetro  ,  que 
puder  o  paiz  produzir ;  sendo  essas  madeiras  esquadradas  ,  e  ace- 
pilhadas  para  o  radio  do  arco  ,  com  buracos  para  receber  huma  cavi- 
lha de  ferro  ,  distantes  huiis  dos  outros  perto  de  quatro  pés  ;  será  só 
preciso  levantar  o  arco  ,  será  preciso  o  alcairoar ,  ou  pintar  as  junturas 
com  alvaiade  ,  e  inserir-lhes  a  cavilha  ,  como  em  A,  Fig.  2.  e  aper- 
tallas,  e  assim  emparelhallas,  por  cujo  meio  se  pôde  fazer  hum  arco  em 
poucos  dias,  e  assim  que  se  puzer  a  ultima  madeira  podem-se  re- 
mover os  simples  ,  e  apertando  cada  peça  á  que  lhe  fica  visinha  ,  far- 
se-ha  tudo  compacto  ;  feito  isto ,  aferrolhe-se  os  cintos  G ,  e  D  distan- 
tes hum  do  outro  em  direcção  lateral ,  perto  de  dez  pés ;  cubra-se  de- 
pois tudo  com  lonas  velhas  ,  breadas  de  alcatrão  ,  e  área  ;  de  alcatrão  , 
e  área  podem  pôr-se  duas  ,  ou  três  camadas  ,  que  encherão  todas  as 
aberturas,  e  formai áó  huma  cuberta  permanente,  que  exclua  to- 
talmente o  ar  ,  e  a  chuva.  Estando  o  arco  assim  cuberto  ,  e  secco , 
representaria  o  segmento  d'hum  cilindro  da  grossura  ao  menos  de 
hum  pè  ,  defendido  da  variedade  das  estações,  e  provavelmente  du- 
raria muitos  séculos.  Estando  formado  o  primeiro  segmento,  conti- 
nue-se  a  levantar  os  cintos  perpendiculares  para  sustentar  o  segun- 
do segmento,  ou  segmento  superior,  o  qual  deve  ser  igualmente 
cuberto  de  alcatrão,  ctc.  antes  de  se  lhe  porem  as  camadas  de  ter- 
ra,  e  saibro,  as  quaes  devem  ser  ao  menos  de  de/oito  pollegadas 
de  grossura  ,  para  que  as  rodas  nunca  possào  gastallas  até  as  ma- 
deiras ,  ou  cuberta  de  alcatrão.  Tendo  descripto  a  construcçào,  e 
mostrado,  pela  gravura  ,  a  formação  ,  he  só  necessário  observar ,  que 
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as  aduelas,  que  compõem  o  arco,  não  são  gastas  pelas  machafe- 
meas  ,  mas  conservão  sua  fortaleza  inteira  ;  sendo  assim  unidos  co- 
mo aduelas  ,  dous  lados  sós  das  estacas  íicão  expostos ,  os  quaes  sen- 
do cubei  tos,  íicatoda  a  madeira  completamente  defendida  do  tem- 
po. Deixarei  agora  meo  leitor  reflectir  sobre  a  fortaleza,  e  duração 
deste  arranjamento  ;  e  continuarei  á  considerar  de  eme  extensão  de 
olhai  se  podem  construir  essas  pontes. 

Para  isto  devo  recordar-me  de  minhas  primeiras  advertências , 
que  he  preciso,  que  o  segmento  d 'hum  circulo  se  comprima  em  li- 
nha recta,  ou  se  abata  n'huma  parte,  e  eleve  n'outra,  ouse  sepa- 
rem os  pegões,  antes  de  ser. possível,  que  haja  de  cahir  huma  pon- 
te pela  pressão  longitudinal ,  a  tendência  lateral  será  depois  obser- 
vada ,  admittindo-se  as  proporções  sobreditas ,  a  questão  vem  a 
ser,  se  o  arranjo  cias  partes  he  calculado  de  feição  ^  que  as  de- 
fenda contra  taes  accidentes?  o  que  provavelmente  se  demonstrará 
pelas  seguintes  observações  i 

Primeira,  póde-se  fazer,  que  os  pegões  resistão  á qualquer  pe- 
so ,  dando  hum  peso  de  pedra  maior,  do  que  he  o  dos  materiaes  do 
srco  ( i ). 

Segunda,  postas  as  madeiras  par  á  par,  como  aduelas,  e  con- 
chegadas humas  á  outras  ,  não  deixa  o  a  menor  abertura ,  para  on- 
de possão  comprimir-se  as  partes  das  madeiras  fabricadas  ,  e  atarraca- 
das com  machafemeas ;  logo  em  hum  longo  arco  ,  não  se  podem 
comprimir  para  parte  alguma  as  differçntes  madeiras  y  antes  do  seg- 
mento tornar-se  linha  recta. 

Terceira ,  para  provar  que  não  pode  variar  sua  posição  ,.a1batendo- se 
em  huma  parte  ,  e  elevando-se  n*outra  ?  com  os  diversos  pesos  ,  consi- 
derarei somente  as  aduelas  ,  e  cintos  :  deve  notar- se  ,  que  prendendo 
em  baxo®os  cintos  ,  os  quaes  podem  ser  de  trinta  até  quarenta  pés  de 
comprido ,  e  peças  separadas ,  como  na  Fig.  a*  ficará  o  arco  intei- 
ro,  como  huma  peça  solida  de  madeira,  curvada  entre  os  pillares, 
Supporei  agora  ?  que  essa  ponte  tenha  quarenta  pés  de  largo  >  e  as 


(  1  )  Ainda  que  isto  nao  seja  talvez  necessário  ,  he  com  tudo  ceTto  ;  e  sendo  mais 
minha  intensão  mostrar  a  possibilidade  de  construir  pontes  de  grande  olhai.,  do 
que  apontar  a  proporção  precisa  das  partes  ,  persuade-me  }  que  mostrando  ser  isto 
possível ,,  as  deliberações  futuras  cie  homens  engenhosos  determinarás  as -proporçuas-,. 
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madeiras  combinadas  dezoito  pohegadas  de  grossura;  dando,  que 
fosse  construída  de  madeira  tào  leve  ,  como  o  abeto  ,  cada  pe  linear 
pesaria  tonelada  e  meia,  logo  cada  trinta  pés  pesariâo  quarenta  e 
cinco  toneladas  ;  ora  como  huma  carroça,  depois  de  carregada  ,  raras 
vezes  pesa  mais  de  cinco  toneladas  (1)  ;  admittindo  que  quatro  car- 
roças dessas  ,  que  pesem  vinte  toneladas ,  fiquem  emparelhadas  na 
pon::e,  na  qual  situação  fariào  a  maior  pressão  possível,  obrando 
quasi  sobre  o  mesmo  lugar;  devem-se  com  tudo,  para  comprimir 
essa  parte,  levantar  de  cada  lado  ao  menos  trinta  pés  da  ponte ,  ele- 
vando isto  de  algum  modo  todo  o  segmento ,  o  que  faria  hum  peso 
de  cem  toneladas  ao  menos  ;  como  pois  vinte  toneladas  não  podem 
mover  cem,  em  não  havendo  composição  superior  de  alavancas,  e 
como  não  ha  isto,  não  existe  por  conseguinte  peso,  que  se  possa 
racionavelmente  suppòr,  haja  em  algum  tempo  de  damnificar  á  hu- 
ma ponte. 

Considerando-se  a  pressão  longitudinal ,  pode-se  prevenir  a  ten- 
dência á  ceder  ou  dar  de  si  nos  lados  ,  construindo-a  larga  nas  ex- 
tremidades ,  e  estreita  no  centro  ;  a  pressão  achará  então  em  cada 
direcção  hum  arco,  que  lhe  resista.  Tendo  mostrado  a  construc- 
çâo  ,  e  assignado  minhas  razões  para  sua  permanência,  espero,  que 
se  haja  facilmente  de  admittir,  que  huma  ponte  de  trezentos  pés 
he  perfeitamente  segura;  mas,  caso  o  leitor  hesite,  tenho-lhe  já 
patenteado  minhas  razões  pela  affirmativa,  releva-llie  pois  darás  suas 
em  favor  da  negativa:  porém  suppondo  admií:tir-se  ,  que  he  segu- 
ra huma  ponte  de  trezentos  pes,  não  vejo  differença  entre  ella,  e 
huma  de  quinhentos  ,  ou  ainda  mais  pés  de  olhai,  conservando-se 
as  proporções  por  hum  segmento  ,   que  seja  o  decimo  do  olhai  (2). 

Ten- 

(  1  )     Fallo   das  carroças   de    largas  rodas  de  Inglaterra  ,   a  carroça  Americana  ra- 
ras vezes  pesa   mais  de  tre*   toneladas. 

(  ?. )     Descubertos  os  verdadeiros  princípios  da  construcção   das  pontes  ,   sua  pro- 
pressiya  extensão  he  tão  racionavel  ,   como  o  augmento  das  diníenssôes  dos  n< 
os  quaes  nos  primeiros  séculos  reputavão-se  grandes,  em  chegando  á  cem  1 
das  de  carga  ;  mas  o  icmpo  ,  e  a  experiência  extei  n  sua  consti 

ale  duas    mil   toneladas ;   e   na  combinação  ,    e   arranjo  de  suas  varias,    e   cor, 
das  parles  ,  lie  certamente  preciso   mais  génio  ,    e  trabalho «    que  na  erecção  d 
ma  ponie  de  quinhentos  ,    ou  mais   pós,   de  ollial  :  porém  a  mande   necessidade   de 
navios  fez  sua  formação  familiar  ,   e  os  sentidos  se  avesarâo  gradualmente  á 
tamanho  ;    mas    se  hum  homem  na  infância    de   arclutectura  naval  cogii  1 
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Tendo  feito  esta  asserção  ,  temo  quasi  ter  perdido  a  confiança 
de  meo  leitor  ,  que  talvez  agora  haja  de  duvidar  ,  que  eu  este- 
ja em  meos  sentidos ;  mas  a  paciência  deve  acompanhar  a  in- 
vestigação ,  e  rogo-lhe  para  continuar  a  dar-lhe  alguma  idéa  da  pro- 
porção de  huma  ponte  de  quinhentos  pès  de  olhai ,  cincoenia  pés 
de  altura,  e  quarenta  de  largura,  que  forme  huma  taboa  de  onze 
pés  de  comprimento,,  dez  pollegadas  de  largura  ,  e  pollegada  e  meia 
de  grossura ,  e  que  a  curve  entre  dous  madeiros  até  se  elia  elevar 
doze  pollegadas,  e  isto  dará  o  modelo  da  altura  d'hum  arco  com- 
posto de  duas  ordens  de  aduelas ,  cada  huma  d'hum  pé  de  grosso , 
montando  á  dous  pés  de  grossura  ;  extenda  esta  idéa ,  medindo 
quinhentos  pés  n'hum  campo  ,  e  imaginando  huma  perpendicular 
no  centro  de  cincoenta  pés  de  altura,  tire  depois  á  olho  hum  seg- 
mento ,  conceba  tudo  estar  bem  atarracado  com  cunhas ,  e  affer- 
rolhado ,  conservando-se  as  proporções  das  madeiras ,  e  delibere 
em  que  parte  isto  pôde  dar  de  si» 


A' 
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■Governador  da  Republica  da  PensyTvania. 
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JLJ  Urante  a  continuação  de  minhas  experiências  sobre  as  opera- 
ções de  Canaes,  que  vão  publicadas  no  precedente  tratado,  con- 
templei frequentemente  em  sua  grande  importância  para  os  Esta- 
dos da  America ,  e  desejei  muito  despertar  o  espirito  publico  á  to- 
mar hum  conhecimento  pleno  da  matéria ;  mas  considerando  nos 
hábitos  do  povo  do  interior ,  acostumado  só  á  conducção  por  ter- 
ra ,  temi  que  houvesse  muita  difíiculdade  em  remover  o  prejuiso 
ern  favor  do  carreto ,  e  em  obter-se  somma  de  dinheiro  equivalen- 
te á  primeira  despesa  d'hum  Canal  de  importância.  Deliberando 
sobre  o  modo  de  vencer  estes  obstáculos  ,  tive  a  fortuna  de  encoiv 

O  trar 


lmm  navio  de  duas  mil  toneladas  ,  inclino-me  á  que  seos  contemporâneos  lhe  da- 
rião ,  ainda  com  moderação  ,   o  nome  de  doudo. 
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trar  vossa  Representação  á  Camará  dos  Representantes  era  179") , 
e  a  particular  felicidade  de  achar  vossas  idéas  sobre  a  importância 
das  communicações  fáceis  entre  as  partes  remotas  dopaiz,  tào  con- 
formes ás  minhas ,  e  recommendadas  ao  mesmo  tempo  com  igual 
ardor  cá  attençào  publica  :  e  esta  circunstancia  me  moveo  a  dirigir- 
vos  este  Capitulo,  convencido ,  que  o  conhecimento,  que  tendes 
da  matéria,  nào  deixará  ficar  infrutriferas  algumas  observações  , 
que  possào  ser  úteis. 

Devo  por  isso  pedir-vos  ,  que  leais  cora  attençào  o  systema 
já  proposto  ,  o  qual  pelo  Capitulo  VII.  vereis  ,  que  exclue  totalmen- 
te a  practica  antiga,  por  duas  razões:  primeiramente ,  por  que  se 
podem  construir  os  pequenos  Canaes  pela  ainetade  da  somrna  ne- 
cessária á  hum  Canal  de  comportas  ;  e,  em  segundo  lugar,  porque 
nelles  se  pôde  conseguir  muita  expedição  ,  e  passar  pelo  paiz  o  mais 
montuoso  com  velocidade  de  seis  milhas  por  hora;  vantagem,  que 
os  Canaes  de  comportas  nunca  podem  dar,  e  que  impede  immen- 
sidade  de  carreto  :  de  mais  o  pequeno  Canal  abrange  toda  a  casta 
de  conclucçào ,  e  serve  de  Canal ,  e  de  caminho  ;  por  isso  sendo  o 
•'  i tal  fundado  ,  e  dirigido  por  sàos  princípios  ,  pôde  hum  paiz  mou« 
tuoso  gozar  de  Lodos  os  bens  da  conducçào  por  agua,  tào  celebra- 
dos nos  livelados  ,  e  férteis  planos  do  Egypto.  Mas  cumpre  agora 
considerar,  como  se  hão-de  extender  estas  commodidades  á  todos 
os  cantos,  e  districtos  da  America. 

Em  quanto  o  espirito  fica  suspenso  sobre  o  immenso  continen- 
te da  America ,  e  descortina  seo  vasto  interior ,  habitado  em  vários 
districtos  remotos  dos  mercados ,  e  feiras,  com  infinitas  scenas 
para  melhoramento,  e  nutrição  de  milhões  de  seres  humanos,  a 
philantropia  procura  combinar  os  esforços  dos  presentes  habitantes 
para  facilitar  seo  trabalho,  extender  seos  interesses,  e  dar  hum 
braço,  que  a  cultive,  á  cada  geira  desse  extenso  território. 

Apj>resenta-se  para  semelhante  desejo,  n'hum  ponto  de  vista, 
hum  g;ande,  e  fértil  paiz  matizado  de  viçosos  v<dles  ,  e  numerosos 
montes,  nutrindo  infmitos  ribeiros  ,  que  serpejando  pelo  paiz,  ali- 
mentào  longos,  e  precipitados  rios,  que  na  estação  secca  se  dimi- 
nuem até  ficarem  em  bancos  nus  ,  ou  inchão  no  tempo  da  chuva 
a  ponto  de  formarem  ruidosas  torrentes  ;  penetrando  por  entre  es- 
tupcndos  penhascos,  c  infinitos  rochedos,  apresentào  objectos  con- 
trários á  navegacào  das  correntes  naturaes.  Tncs 
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Taes  são  porém  os  materiaes  ,  que  a  arte  deve  tornar  uniso- 
nos ;  cuja  execução  he  hum  sugeito  da  maior  importância,  e  bene» 
volencia  ,  e  que  merece  a  séria  contemplação  dos  penetrantes  mem- 
bros da  sociedade,  como  huma  grande  questão  nacional. 

Neste  assumpto  deve  ser  evidente  ,  que  á  proporção  ,  que  o 
producto  íica  remoto  do  mercado  ,  diminue  seo  valor ,  em  con- 
sequência da  despesa  de  transporte  ;  e  por  isso  as  partes  distantes 
ficão  excluidas  do  mercado,  ou  da  facilidade  de  trocarem  seo  su- 
pérfluo pelo  necessário  ,  que  póclem  precisar ;  assim  são  feridos 
de  espasmo  os  nervos  do  esforço ,  não  se  patenteào  as  faculdades 
do  corpo  .  e  do  espirito  ,  e  o  paiz  íica  hum  medonho  ,  e  desabri- 
do deserto.  Para  encorajar  porém  a  povoação,  e  augmentar  o 
valor  das  terras ,  se  deve  estabelecer  sobre  princípios  sãos  a  con- 
ducção  mais  barata  possivel  do  producto  ;  porque  ,  á  proporção  da 
facilidade  de  se  chegar  ao  mercado ,  os  paizes  remotos  de  igual 
fertilidade  seráõ  de  maior ,  ou  menor  consequência  na  escala  da 
sociedade  ;  em  summa  ,  não  seriâo  as  terras  em  torno  de  Fort- 
Pitt  de  tanto  ,  valor  como  as  de  roda  de  Lancastre ,  se  seo  producto 
pudesse  conduzir-se  ao  mercado  pela  mesma  sorama,  e  por  conse- 
guinte não  se  animaria  a  povoação? 

Para  este  hm  ,  como  estou  convencido  ,  o  mais  que  pode  ser, 
que  os  Canaes  são  os  únicos  meios  effizcazes  de  se  conseguirem 
communicações  fáceis  ,  e  são  por  conseguinte  da  maior  importân- 
cia ,  desejo  muito  ,  que  o  publico  conheça  inteiramente  sua  utili- 
dade ;  e  que  cada  Estado  estabeleça  huma  sociedade  para  investi- 
gar a  conveniência  de  os  formar  nos  districtos,  em  que  o  estado 
da  povoação  ,  e  o  commercio  mais  precisarem  ;  tendo  em  vista  hum 
objecto  importante,  o  qual  vem  a  ser,  que  todos  os  Canaes  futuros 
se  possâo  construir  segundo  huma  escala  ,  e  principio;  em  ordem  a 
que  quando  os  vários  ramos  encontrarem  os  barcos  ,  possa  hum 
navegar  pelo  outro  á  qualquer  parte  ,  que  se  extendào  os  Canaes, 
Observareis,  que  este  tem  sido  sempre  o  meo  desejo,  o  qual  me 
lisongeo ,  que  tive  a  fortuna  de  o  conseguir;  sendo  assim,  os  Ca- 
naes apparecem  em  hum  novo  ponto  de  vista ,  e  são  ainda  mais 
importantes  ,  do  que  antigamente  ,  pois  podem  agora  accomodar- 
se  á  toda  a  casta  de  paiz  ,  e  pela  sua  barateza  ,  se  approximão  qua- 
si  á  despesa  da  construcção  das  estradas  de  cancellas. 
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N'hum  período,  em  que  hum  paiz  se  vai  melhorando  pelas  es- 
tradas de  cancellas,  a  questão  reduz-se  a  saber,  se  não  he  melhor 
adoptar  os  Canaes ;  e  o  critério  para  julgar,  se  convém  o  Canal,  de- 
penderá do  siinplez  calculo  ,  para  se  conhecer  ;  1  ,  qual  he  a  despe- 
sa do  caminho;  2  ,  qual  he  a  despesa  do  Canal;  3,  qual  he  a  des- 
pesa da  conducção  pelo  caminho ;  4  ,  quaes  são  os  gastos  da  con- 
ducção  pelo  Canal ;  e  provavelmente  se  achará ,  que  o  Canal  exe- 
cuta tudo  muito  barato,  a  ponto  de  dar  a  razão,  porque  a  somma 
despendida  no  Canal  he  o  triplo  ,  ou  quádruplo  da  necessária  para 
se  construir  hum  caminho  de  igual  extensão  .,  ao  que  se  deve  acre- 
centar  huma  consideração  em  favor  do  Canal,  e  vem  a  ser,  que 
em  todos  os  caminhos  ,  ainda  que  bons ,  a  principal  despesa  he 
o  numero  dos  c avalio s ;  nos  Canaes  porém  a  despesa  principal  he 
os  direitos  ,  que  se  pagão  aos  proprietários,  como  interesse  do 
dinheiro  adiantado  na  formação  do  Canal:  com  tudo?  estes  direitos 
por  hum  arranjo  judicioso  se  podem  reduzir  ,  se  acaso  se  ?iâv  ligui- 
darem ,  e  regular-se  a  conducção  pelo  Canal  de  forma  ,  que  fazen- 
das conduzidas  de  quatrocentas  ,  ou  mais  milhas  ,  não  custem 
mais  que  as  trazidas  de  oitenta  ,  ou  cem  milhas  ;  e  que  mesmo  a  con- 
ducçào por  oitenta,  ou  cem  milhas  não  custe  ametade  da  som- 
ma necessária  para  o  carreto  de  terra  ,  nos  melhores  caminhos. 

Tara  elucidar  este  objecto  supporei  ir  hum  Canal  de  Phiiadel- 
phia á  Port-Pitt,  ou  por  outro  qualquer  ponto,  quero  dizer,  que 
tenha  trezentas ,  e  cincoenta  milhas;  nesse  Canal  hum  homem  , 
hum  rapaz,  e  hum  cavallo  transportarião  pelo  espaço  de  vinte 
milhas  quarenta  toneladas  por  dia,  e  chegarião  a  Phiiadelphia  em 
desoito  dias,  a  10  s.  por  dia ,  montando  a  180  xelins  por  quarenta 
toneladas,  ou  4  s.  6  d.  por  tonelada,  sendo  a  despesa  dos  barcos 
independente  dos  direitos.  Por  hum  caminho  da  mesma  extensão, 
quatro  cavallos,  talvez  cinco,  não  levarião  mais  de  duas  toneladas, 
e  andando  vinte  cinco  milhas  por  dia,  chegarião  á  Phiiadelphia  em 
quatorze  dias,  e  dando-se  somente  duas  patacas  Hespanholas,  ou 
Jr>  s.  por  dia,  monta  tudoaaio  xelins,  ou  51.  5  s.  por  tonelada  pa- 
ra o  carreto  ,  independentemente  das  cancellas.  Espero  que  assim 
fique  patente  a  disparidade,  que  ha  entre  os  dons  modos  de  con- 
ducção  ,^e  se  mostre,  que  os  caminhos ,  posto  que  bons  ,  nunca  podem 
!   r  efficazmeiíue  a  hum  paiz  remoto.    A  questão  reduz-se  pois  a 
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saber,  como  se  ha  de  construir  hum  Canal  em  ordem  a  diminuir 
os  direitos,  e  socorrerem-se  completamente  os  districtos  distantes; 
persuado-me  que  isto  dependerá  totalmente  do  modo  de  se  obter , 
e  appropriar  huraa  somma  de  dinheiro  ás  primeiras  cincoenta ,  ou 
cem  milhas  de  Canal. 

Neste  paiz,  os  Canaes  sào  pagos  por  companhias  de  subscrito- 
res ,  qúe  recebem  certos  direitos  sobre  a  conducção  das  fazendas , 
como  juros ,  ou  interesse  do  dinheiro  avançado ,  e  a  immensa  quan- 
tidade de  transportes  por  toda  aparte  deste  compacto  reino  produz 
usualmente  considerável  interesse  pelo  dinheiro ,  que  se  despende , 
entretanto  que  a  despesa  do  transporte  fica  muito  abaxo  da  con- 
ducção por  terra ;  mas  como  a  Inglaterra  está  cercada  de  mar ,  e 
tem  numerosos  portos,  não  ha  parte  alguma  muito  remota  do  mer- 
cado ,  e  daqui  vem  ,  que  nella  nunca  hão  de  haver  Canaes ,  que  se 
possão  comparar  em  comprimento  com  os  necessários  na  America , 
quero  dizer,  de  settecentas  ,  ou  oitocentas  milhas;  o  modo  por 
isso  de  receberem  os  proprietários  direitos  a  tanto  por  milha  > 
aindaque  sejào  sempre  mais  baxos  ,  que  os  da  conducção  por  ter- 
ra ,  todavia  ainda  esses  direitos  excluirão  do  mercado  o  paiz  distante  7 
e  não  seráô  próprios  para  os  Canaes  Ameiicanos  :  por  exemplo  , 
A  constroe  hum  Canal  de  cincoenta  milhas  de  com-       L.     s.     cL 

primento  ,  e  recebe  dons  pennys  por  tonelada  em- 

milha.     ...**.*...,, 
B  dito.     ............. 

C  dito ........ 

D  dito.     »......■„.'.,.     ,     .     . 

E  dito.     .     .     ,     .     .     .     . .     .     .     .     .     . 

F  dito.     ............ 

G  dito,     ............ 

35o  milhas  Z,    2     18      4 

por  tonelada ,  direitos  independentes  dos  barcos  ;  e  daqui  persua- 
do-me ,  que  o  producto  não  podia  soffrer  a  despesa  da  conducção 
por  este  methodo. 

Mas  como  he  o  producto  interior,  que  deve  ser  transportado 9 
cumpriria ,  que  os  Canaes  fossem  obras  nacionaes ,  talvez  pelo  se- 
guinte systema.  Primeiramente,  que  a  legislação  pelos  direitos,  e 
impostos  ,  que  julgar  mais  eligiveis  ,  complete  huma  somma  de  di- 
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nheiro  adequado  á  despesa  das  primeiras  sessenta,  ou  settenta  mi- 
lhas do  Canal;  vem  a  ser  da  Pliiíadelphia  até  Lancastre ,  as  quaes 
podem  talvez  custar  i5o,ooo  1.  das  quaes  podem  requerer-se  3o,ooo 
poranno,  até  se  acabar  o  Canal.  Se  eu  suppuzesse  ,  que  neste  Ca- 
nal de  sessenta  milhas  de  longura  se  transportassem  cincoenta  tone- 
ladas por  dia  á  dous  pennys  por  tonelada  em  milha  ,  contando  du- 
zentos e  oitenta  dias  de  trabalho  no  annò,  isto  montaria  a^,oool. 
por  anno,  que  se  deveriào  applicar  para  se  extender  o  Canal,  ap- 
propriando-se  igualmente  os  direitos,  que  sobre  essa  extensão  pu- 
zerem  ,  para  extensão  ulterior  ,  e  assim  por  diante  ,  empregando- 
se  continuamente  os  direitos  em  ioimar  maior  espaço  de  Canal ; 
até  chegarem  os  Canaes  a  penetrar  todo  o  paiz  em  virtude  de  seo 
próprio  producto  nascido  dos  direitos. 

Se  este  modo  de  se  extender  o  Canal  pela  appropri.ação  dos  di- 
reitos ,  se  julgasse  muito  fastidioso  para  o  prompto  soccorro  do 
paiz  interior  ,  e  os  fundos  do  estado  admittissem  avanço  d'liuma 
somma  ulterior,  podia-se  immediatamente  extender  o  Canal  á  du- 
zentas milhas,  e  receberem-se  os  direitos  até  se  liquidar  a  somma 
ultimamente  avançada;  ora,  como  os  proprietários  das  terras  do 
interior  seriào  muito  beneficiados  pelo  augmento  de  valia  de  suas 
propriedades  ,  podiào  provavelmente  completar  a  somma  ,  e  receber 
os  direitos  ,  até  se  liquidar  semelhante  somma  :  angmentando-se  as 
terras  em  valor,  se  reputaria  isto  interesse  sufficiente  até  se  des- 
carregar o  principal  ,  que   diminuiria  cada  anno. 

Se  por  hum  ou  outro  destes  modos  ,  ou  por  algum  melhor,  que 
se  pôde  descubrir,  eu  suppuzer  formadas  as  primeiras  duzentas 
milhas  de  Can<d ,  o  commercio  será  mais  em  proporção  do  compri- 
mento, do  que  nas  primeiras  sessenta  milhas  antes  avaliadas;  por- 
que, sendo  mais  remotas  da  metrópole,  os  habitantes  interiores  se 
verào  necessitados  a  recorrer  ao  Canal,  os  direitos  seráò  também  maio- 
res ;  por  isso ,  se  dermos  que  se  naveguem  em  duzentas  milhas  cem 
toneladas  por  dia,  á  vinte  xelins  a  tonelada  em  todo  o  comprimento  , 
ou  por  hum  preço  proporcionado  á  este  em  liuma  menor  distancia, 
o  producto  animal  seria  :í8,ooo  1.  j  c  tendo  chegado  a  essa  renda 
annual,  os  Canaes  continuaria  o  com  promptidão,  e  se  augmenta- 
riào  progressivamente ,  tanto  cm  riqueza,  como  em  extensão;  ca- 
la anno  se  augmentaria  o  producto  dos  direitos  ,  c  cada  anno  se 
poderia  construir  maior  extensão  de  Canal.  Se 
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Se  por  isso  eu  continuar  com  este  progressivo,  ou  criador  sys- 
tema  ,  até  chegar  o  Canal  á  Fort-Pitt ,  o  que  com  algumas  curva-- 
duras  ,  ficarei,  que  faça  trezentas  ,  e  sessenta  milhas  ;  o  paiz  ,  a  que 
se  accommodar  semelhante  Canal,  se  alargará  a  proporção  da  sua 
maior  distancia  de  Philadelphia.  Por  exemplo,  o  homem,  que  vi- 
vesse vinte  milhas  em  distancia  de  Philadelphia,  conduziria  suas 
fazendas  até  o  Canal  por  espaço  de  sette  milhas  ;  o  que  vivesse  em 
distancia  de  quarenta  conduzillas-hia  pelo  espaço  de  quatorze  ,  ou 
quinze  ;  e  assim  por  diante  ,  até  á  extremidade  das  trezentas ,  e 
sessenta  milhas  ,  onde  elíes  provavelmente  andarião  até  o  Canal  cm- 
coenta  de  cada  lado  ;  logo  ,  se  fizer  hum  calculo  médio  de  tudo 
isto,  pode-se  dizer,  que  esse  Canal  se  accommoda  á  hum  paiz 
de  trezentas  e  sessenta  milhas  de  comprimento  ^  e  cincoenta  milhas 
de  largura ;  no  qual  se  devem  agora  regular  os  direitos. 

O  homem,  que  reside  vinte  milhas  distante  de  Philadelphia 3  e 
sette  do  Canal ,  deverá  conduzir  por  terra  huma  tonelada  de  fazen- 
das,  o  que  importará  ao  menos  quinze  xelins,  pois  occuparia  hum 
homem  ,  e  dous  cavallos  por  dous  dias  (  1  ). 

s. 
O  carreto  até  o  Canal ,  sette  milhas  em  igual  proporção  5 

Conducção  pelo  Canal  4 

Total  9 
Assim  a  economia  seria  de  seis  xelins ,  e  o  imposto  por  tone- 
lada se  augmentaria  até  huma  somma  certa  nas  primeiras  cem  mi- 
lhas de  Canal,  conservando-se  muito  dentro  dos  limites  da  conduc- 
ção, á  proporção  ,  que  se  augmentasse  o  embarque  dos  géneros  ,  em 
ordem  a  attrahir  o  commercio  do  certão  para  o  Canal.  A  despesa  de 
levar  embarcada  huma  tonelada  pelo  espaço  de  vinte  milhas  será 
a  seguinte  :  hum  homem ,  hum  rapaz ,  e  hum  cavallo  conduziráô  qua- 
renta toneladas  por  vinte  milhas  á  dez  xelins ,  que  vem  a  dar  três 
pennys  por  tonelada  em  vinte  milhas ;   mas  dando  algum  desconto 

para 

(  1  )  O  leitor  Inglez  ,  que  ler  este  Capitulo  ,  talvez  se  espante  do  baxo  preço  , 
que  assjgno  a  conducção  por  terra  da  America  ;  mas  como  ignoro  a  despesa  média 
desse  paiz  ,  avalio-a  muito  baxa  em  ordem  a  dar-lhe  toda  a  vantagem  na  compa- 
ração com  o  Canal.  Na  Inglaterra ,  à  conducção  custaria  ao  menos  hum  guineo , 
tendo  a  vantagem  de  possuir  bons  caminhos  de  cancellas» 
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para  as  contingências  ,  serão  quatro  pennys  por  tonelada  pelo  em- 
barque de  vinte  milhas;  então  os  impostos  por  tonelada,  e  frete  do 
embarque  seriào  talvez  regulados  pela  seguinte  ordem. 


Frete  do  embarque.     Somma. 


Ma. 
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Por  este  systema  o  paiz  na  extremidade  de  trezentas  e  sessen- 
ta milhas  ,  ministraria  fazendas  em  Philadelphia  por  vinte  e  hum 
xelins,  e  oito  pennys;  o  que  he  o  mesmo,  que  se  fossem  pagas 
na  distancia  de  cem  milhas ;  ao  que  se  deve  ajuntar  o  carreto  por 
terra  até  o  Canal.  Mas  como  esse  systema  ministraria  mercado  ao 
paiz  remoto ,  cada  acre  de  terra  ,  que  ficasse  no  alcance  do  Canal , 

se 


(  1  )  Sendo  isto  dentro  dos  limites  da  conducrâo  por  terra  ,  devem  os  im- 
postos por  tonelada  principiar  a  diminuir  na  mesma  razão  ,  em  que  cresce  o  frete 
do  embarque. 

(  2  )  Se  os  barcos  voltarem  sem  carga  do  interior ,  deve-se  deduzir  dos  di- 
reitos ,  a  despesa  do  embarque  ,  que  em  trezentas  e  sessenta  milhas  faz  seis  xelins ; 
e  assim  a  proporção  nas  varias  partes  do  Canal. 
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se  faria  de  mais  valor ,  e  o  carreto  até  o  Canal  se  deveria  supportar  por 
alguns  annos;  mas  como  a  povoação  hade  augmentar  ,  e  hajào  de 
produzir  muito  os  impostos  por  tonelada  sobre  o  Canal  principal , 
dever-se-hiâo  cortar  ramos  lateraes ,  e  melhorar-se  assim  mais  o 
paiz;  proporcionando -se  nestes  ramos  os  direitos  por  tonelada  aos 
acima  estabelecidos ,  segundo  a  distancia  ,  que  houver  da  Cidade. 

A  conducçào  por  esse  Canal  seria  por  consequência  immensa ; 
pois  como  acima  estabeleci,  elle  se  accomodaria  á  hum  paiz  de 
trezentas  e  sessenta  milhas  de  comprido  ,  e  cincoenta  de  largo  , 
que  contenha  dezoito  mil  milhas  quadradas  >  ou  onze  milhões , 
quinhentos  e  vinte  mil  acres.  Se  com  ulterior  melhoramento  , 
se  concedesse ,  que  somente  cada  cincoenta  acres  produzissem  hu- 
ma  tonelada  de  conducçào  por  anno ,  o  total  seria  duzentas  e  trin- 
ta mil,  e  quatrocentas  toneladas  ;  que  tomando-se  hum  numero  mé- 
dio dos  precedentes  impostos  por  tonelada,  custaria  quinze  xelins 
por  tonelada ,  montando  á  172,800  1.  por  anno  ,  para  adiantar-se  o 
Canal  j  somma  adequada  para  se  formarem  talvez  oitenta,  ou  cem 
milhas  por  anno  :  tendose  chegado  a  esse  comprimento ,  he  eviden- 
te ,  que  os  Canaes  se  augmentarião  com  espantosa  rapidez  ,  e  pro- 
duzirião  conveniências  superiores  aos  limites  do  calculo  ;  por  que 
deve  observar-se ,  e  cónformar-se  estreitamente  a  isto,  que  pelos 
Canaes  se  pôde  tornar  igual  a  conducçào  dos  paizes  visinhos ,  e  re- 
motos ,  como  se  manifestou  já  pelo  modo  de  regular  o  frete  do  em- 
barque com  os  impostos  por  tonelada,  á  proporção  da  extensão;  de 
feição  ,  que  se  pôde  conduzir  huma  tonelada  de  fazenda  por  tre- 
zentas e  sessenta  milhas  á  1 1.  8  s.  8.  d»  E  mesmo  ,  caso  quisesse  ex- 
tender  a  idéa  á  hum  districto  ainda  mais  distante,  reduzindo-se  os 
impostos  por  tonelada  á  proporção  do  crescimento  do  frete  do  em- 
barque ,  até  se  aniquilarem  de  todo  os  direitos,  e  chegar  o  frete 
do  embarque  áil.is.8d.  podia  conduzir-se  por  essa  somma  huma 
tonelada  de  fazenda  pelo  espaço  de  mil  e  trezentas  milhas  ;  com 
tudo  se  não  poderia  conduzir  por  terra  da  mesma  distancia  por  me- 
nos de  38  1.  10  s.  tão  grande  he  a  disparidade ,  que  ha  entre  a  con- 
dução por  terra,  e  por  agua. 

Deve  logo  ser  evidente,  que  os  caminhos,  bons  que  sejão,  não 
podem  soccorrer  efíicazmente  a  parte  remota  do  paiz,  cada  milha 
supporta  huma  pesada  despesa  de  transporte ,  até  chegar  á  ponto  , 
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que  o  valor  do  proclucto  seja  absorvido  pelo  transporte;  isto  reduz  o 
paiz  á  brenhas  luxuriantes,  medonhas,  e  incultas,  como  o  interior 
da  Africa.  Por  meio  porém  dos  Canaes,  pode  ser  a  conducçào  tào 
fácil,  que  elles  hajào  de  penetrar  os  districtos  mais  remotos,  trazer 
as  producções  aos  portos  de  commercio,  e  levar  para  o  interior  as 
diversas  commodidades  da  vida;  assim  pode  cada  homem  trocar  seo 
supérfluo  pelo  necessário,,  ou  luxo  ,  que  quizer;  serào  logo  suas  fa- 
culdades postas  em  movimento ,  a  cultura  florescerá,  e  os  prazeres 
se  derramarão  com  mais  igualdade ;  os  Canaes  passarão  por  todos 
os  valles  ,  rodearão  todas  as  collinas  ,  e  rrniráõ  o  paiz  inteiro  em 
lnços  de  communicaçào  social;  a  povoação  se  augmentará,  cada 
acre  de  terra  adquirirá  valor,  se  estimulará  a  industria,  e  a  nação 
ganhando  forças  se  elevará  a  huma  importância  sem  igual  ,  em  vir- 
tude de  hum  alliado  tcào  poderoso,  como  são  os  Canaes. 

Tendo  mostrado  a  immensa  disparidade,  que  ha  entre  os  Ca- 
fíaés' ,  e  os  caminhos  ,  e  o  modo  de  extender  os  Canaes  a  todas  as 
direcções  ,  appropriando-lhes  os  direitos  ;  fica  evidente ,  que  esse 
systema  produzirá  infinita  navegação.  Mas  o  modo  de  os  construir 
deve  ser  maduramente  considerado  ;  e  neste  ponto  he  preciso  affer- 
rar-se  escrupulosamente  á  duas  cousas. 

Primeiramente,  para  que  os  Canaes  possão  verdadeiramente  be- 
neficiar hum  paiz,  he  necessário,  que  a  passagem  se  execute  com 
igual  facilidade  para  huma  e  outra  parte.  Em  segundo  lugar,  que 
se  tome  o  caminho  mais  perto  aos  principaes  pontos  do  paiz;  e  por 
ambas  estas  razões  os  leitos  dos  rios  ,  sem  marés  ,  devem  ser  des- 
presádos  (i);  por  que  as  torrentes,  em  tempo  de  chuva,  o  qual 
lie  èm  extremo  damnoso  ás  obras  da  arte  ,  e  os  bancos  no  tempo 
êecco,  junto  com  a  continua  direcção  da  corrente  para  huma  só 
parte,  interromperão  frequentemente  a  liberdade  da  communica- 
ç  o,  e  farâô  precária  á  navegação  pelos  rios. 

Os 


(  i  )  Por  deixar  os  leitos  dos  rios,  quero  dizer  .  que  elles  não  elevem  com- 
por huma  parle  principal  do  Canal  ;  com  tudo  ,  ainda  que  sejâo  numerosos  os 
Canaes  ,  suecederá  frequentemente  ,  que  algumas  milhas  ministrem  navegarão  fá- 
cil em  estacões  particulares,  é proVaVfeJmênte  toquem  nos  Canaes  principaes,  para 
OS  qnaes  se  podem  «lo  rio  transferir  as  fazendas  ,  ou  talvez  os  barcos;  porque  <e 
conservarão  nos  rios  Americanos  pequenos  barcos  em  partes,  e  estações  particu- 
lares ,    do  que  ha  numeroso!  exemplos  nas  bateis  ,   c  ainda  nas  Canoas. 
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Os  rios,  angras,  e  ribeiros,  que  sào  numerosos  em  todas  as 
partes ,  se  elevem  considerar  como  servindo  de  alimentar  aos  Ca- 
naes  ,  e  nisto  he  a  America  afortunada  ,  pois  tem  abundância  de 
agua;  a  terra  lie  também  barata,  e  a  madeira  muita,  de  feiçío  . 
que  a  principal  despesa  d'hum  Canal  Americano  será  o  trabalho, 
ou  mão  d'obra. 

Por  tanto,  como  são  os  Canaes  da  arte,  que  podem  somente 
ajudar  eficazmente  o  paiz ,  intentei  constantemente  achar  hum 
systema  ,  que  passasse  pelo  caminho  o  mais  direito  possivel  á  hum 
ponto  dado ;  reflicta-se  pois  sobre  o  modo  de  subir  montes ,  atra- 
vessar valles ,  rios  ,  e  desfilados  pelas  varias  máquinas ,  de  que  fiz 
menção  ;  e  lísongeo-me  >  que  ellas  desenvolverão ,  e  descubriráõ 
hum  meio  fácil  de  extender  as  communicações  por  agua  por  todo 
hum  grande  continente  ,  e  conduziráõ  o  espirito  á  esses  dias ,  em 
que  huma  economia  bem  entendida  do  trabalho  manual ,  ministra- 
rá prazeres  racionáveis  á  muitos  milhões  de  habitantes :  esperando  , 
que  esta  importante  matéria  terá  parte  nas  deliberações  dliuma  sá- 
bia legislação. 


Londres,  Março  de  17960 


Sou ,  com  todo  o  Respeito  possível; 
Vosso  sinceramente 


Roberto  Fulton, 
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A  D  D  I  Ç  A  O. 

v^Onduzindo-se  hum  Canal  por  entre  hum  paiz  montuoso,  pôde, 
em  muitos  casos ,  ser  demasiadamente  difficil  supprir  d'agua  o  li- 
vel  do  cimo  para  trabalharem  as  máquinas;  ministrar  porém  o  paiz 
agua  sufficiente  no  seguinte  livel  inferior  ;  por  exemplo ,  á  cem , 
ou  duzentos  pés  abaxo  do  tanque  do  cimo  do  Canal. 

Em  tal  caso,  se  o  terreno  for  declive,  em  maneira  que  admit- 
ia huma  descarga  do  fundo  do  poço  do  tubo,  ou  mesmo  huma  ro- 
da d' agua,  as  máquinas  representadas  nas  precedentes  Gravuras 
podem-se  por  no  fundo  do  plano  ,  e  receber  o  movimento  da  agua 
do  livel  inferior  ;  por  cujo  meio  podem-se  passar  os  barcos  para  a 
summidade  ,  e  delia  voltar  com  a  mesma  facilidade ,  que  se  a  má- 
quina estivesse  no  topo  do  plano  ;  e  assim  se  conservará  a  agua  do  li- 
yel  da  summidade  :  o  que  mostra  outra  importante  vantagem  dos 
pequenos  Canaes  sobre  os  de  comportas. 

Todo  o  apparelho  será  igualmente  applicavel ,  quer  hajão  ro- 
das nos  barcos ,  ou  rollos  nos  planos. 
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